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AVANT-PROPOS 



L'heure est venue de se rendre compte de la puis- 
sance, des conditions d'exploitation, des r^sultats 6co- 
nomiques et sociaux des chenains de fqr. ^ 

Aprds tant de publications, les unes purenaent tech- 
niques, lesaut;*es financi^res, politiques, juridiques, ou 
seulement descriptives; ceiles-ci destinies a alimenter 
la curiosity vulgaire, eelles-Ut compos^es pour I'usage 
des hommes sp^ciaux et des praticiens, il nous a paru 
que les questions les plus importantes que soul^ve T^ta- 
blissement des chenains de fer, celles dont la solution 
perinettrait seuled'appr^cieravec certitude leurvaleur 
industrielle, par suite leur influence sur la distribution 
da travail et de la richesse, surle progr^s de la civilisa- 
tion et la vie des soci^t^s, n'avaient encore 6t6s^rieuse- 
ment abord^es par personne. 

Quelle lumi^re est sortie jusqu*^ present, pour la 
science ^conomique, de Temploi des voies ferries? 
aucune. En quoi leur exploitation, telle que I'ontfaite 

432150 
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les heureux concessionnaires, est-elle venue confirmer 
ou modifier les lois connues de r^conomie politique ? 
qu'est-ce gu'elle j ajoute? en quoi est-ce qu'elle les 
viole? nul ne le pent dire. 

On ne sail v^ritaU^dnt rien de ees puissants 
instruments de travail, ni TEtat qui les r^glemente, ni 
les compagnies qui les possddent, ni les jurisconsultes 
qui les codifient, ni les habiles ing^nieurs qui les dirigent. 
Apres trente ans d'existence, lechemin de fer, au point 
de vue de T^conomie politique, est encore un mjthe. 

Les gens de Tart, dont notre intention n'est certes 
pas de m^dire, occup^s exclusivement de la partie 
in|trumentale, n'ont rien fourni jusqu'^ ee jour dont 
puisse profiter r^conomiste. Dans leurs reunions et 
leurs m^moires, il n'est gu^re question que de rails, de 
coussinets, de traverses^ de trains articul^S) de courbes, 
de penteS) etc. Toutes ohoies qui sabs doute out leur 
importanoe^ et que nous n^ente&dons point d^pr^cier, 
mais qui, ne eortant pas de la tn^canique et de Talgdbre, 
sent sans intdret pour Tiiconomie politique. 

Que dire des compilations, d^jft voluminettses, de lois, 
de decrets, d'ordonnanceS) d'arr4ts, dUnstructions, etc., 
limands de rautoritd publique, sur la mati^re d«s 
ohemins de fer? A part cd qui est de droit comman, le 
plus grand honneur qu'on puisse leur faire, en I'absence 
d^une science positive qui les appuie^est de les accepter 
d, titre provisoire... Comment croire & la prudence d'un 
ligislateur qui ne salt pas lui-m^me de quoi il Wgif^ref 

Quant auxcompagnles»bien qu'ellesaient toutes dans 
leur administration un bureau de 8tati9tiqu$f ce n*est 



pas leur faire injure de dire qu'elles ne savent des 
ehemins de fer autre chose que le monopole. Faire 
hausser les actions, faire pousser et mfiirir la prime, 
accaparer le trafic, former des coalitioiis, s'emparer des 
canauXy acheter messageries et batelleries, exag^rer le 
dividende, dissimuler la d^pense faute de saroir la 
r^duire; avec tout cela se poser en organes des int^r^ts 
g^n^raux, en protecteurs de la liberty oommerciale et 
da travail, en gardiens de la fortune publique : voilA, 
sous rinfluencedes financiers quilesadministrent, quel 
estai\jourd'huile grand, Tunique objetdes compagnies, 
ce qui fait la substance, hebdomadaire et quotidienne, 
de leurs joumaux. 

L*Etat, nous ne voulons dtre a son ^gard ni flatteur 
ni critique; TBtat, pr^ooupd du soin de la defense, a 
vu d'abord dans les ehemins de fer un moyen de stra* 
t^gie, puis un mojen d'influence... L'Etat intenrient 
pour conc^der les lignes, accorder subrentions et garan- 
ties dHnt^rdt, autoriser expropriations et fusions, impo- 
aer tar if s, stipuler $& et 1& quelques reserves de police 
▼oituridre, enregistrer chaque ann^e, pour TMification 
des sp4culateurs, les profits des compagules, et c*est 
tout. II ne salt dee ehemins de fer que ce que les 
exploitants lui en apprennent : oette haute position, qui 
lui permettrait, s*il exploitait par lui*mdme, de voir si 
loin et si large, ne sert qu'i^ le rendre myope. A TiQca- 
pacitedeproduire,qui suivant les ^conomistes distingue 
son ^minente nature, ilfaut joindre rincapaoit4 de oon-» 
naitre. 

Or, si les hommes sp^ciaux, hommes de Tart et 
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hommes delaloi, si les oompagnieB et T^tat poss^dent 
encore si pea de renseignements positifis sur le rdle 
deonomique des cheminB de fer, sur leur puissance de 
production et leur influence civilisatrice, faut*il 8*^ton* 
ner que le public lui-m^me, apr^s s*^tre livr^ aux esp^- 
rances lea plus chim^riques, soit pris ensuite de m^fiance 
et travaill^ des imaginations les plus foUes? 

Qui interrogerait le public, sur les chemins de fer, 
croirait entendre la voix du chaos. 

Passons, avec le bavardage du feuilleton et le char- 
latanisme de Tannonce, la clameur tour h tour apolo- 
g^tique et accusatrice des int^r^ts subalternes, qui, 
selon le sentiment qui les affecte, se d^darent pour 
ou centre les chemins de fer, les maudissent ou les 
prdnent : commissionnaires et entrepreneurs de tran- 
sports par terre et par eau, mariniers^ rouliers, auber- 
gistes, entrepositaires, ing^nieurs, architectes, m^ca* 
hiciens, maitres de forge, exploiteurs de mines, etc. 

Les viUes, qui s'^taient d'abord r^jouies de T^tablisse- 
ment des chemins de fer, sent 6tonn^es de voir, & 
mesureque ces constructions s'ach^ vent, les affaires sur 
lesquelles elles avaient compt^ leur faire d^faut, celles 
dont elles ^taient en possession s'amoindrir, etaumou- 
vement de leurs places et de leurs quais, succ^der peu 
4peu une triste solitude. Ville travejrsiej ville perdue^ 
lisons-nous dans une brochure, ^ propbs du chemin de 
fer de Lyonl... 

Ce d^placement des affaires, symptome d*une trans- 
formation plusprofonde, sort de th^me ^ des agitateurs 
d'une nouvelle esp^ce. 
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Un archev^que, dans un mandement pour le car^me, 
denongait 11 y a un an d. la pi^t^ de ses onailles les 
chemins de fer, comme des signes de la vengeance du 
ciel contre Tincr^dulit^ des hommes. 

Plus fanatique encore, un auteur, annongantrarriv^e 
de Tantechrist, signale, comme les sjmbolesde sa puis- 
sance maudite, le t^l^graphe ^lectrique et la locomo- 
tive. 

Tandis que la democratic salue dans les chemins de 
fer un agent d'egalit^, plus efficace que le niveau de 93, 
la classe moyenne redoute dans le railway Tinstrument | 
irresistible de la f^odalite industrielle pr^dite par les I 
novateurs; elle se demande avec inquietude si la pre- 
miere revolution, en dechainant sur le monde les puis- 
sances de rindustrie, au lieu d'une ere de progres, n'a 
pas ouvert une ere de retrogradation, 

Le douteplanant dans les&mes, des questions qu'on 
croyait tranchees ressuscitent, de vagues aspirations se 
manifestent. 

A qui, de compagnies priviiegiees ou de TEtat, con- 
vient-il d*attrib*uer Texploitation des chemins de fer? 
Doit-on les considerer comme des parties inalienables 
du domaine public ; ou ne vaut-il pas mieux, suivant le 
langage du legislateur de 1814, en faire, ainsi que des 
mines, une nouvelle categoric de proprietes? 

Question scabreuse, et il faut Tavouer, que les plus 

violents debats n'ont point edaircie. II y a tout k la 

fois des raisons et des exemples pour, des raisons et des 

exemples contre. 

En Belgique, h ce qu*on assure, TEtat serait k la 
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veille d'abandonner rezploitation des ohemins de fer, 
et d'imiter rAUemagne, qui aoiodie les siens. 

En France, comme en Angleterre, nous avons pr^f^rd 
le regime des compagnies : manidre comme une autre 
de partager cette magnifique conqu^te de Tindustrie 
moderne. Lorsque les Francs envabirent la Ganle et la 
diyisdrent par lots, qu'ils tirdrent au sort, ils ne pro* 
c^d^rent pas autrement. Maintenant, ^ c6i6 de onse 
millions de cotes foncidres, nous avons prds de cinq 
millions d'actions et obligations de cbemins de fer, qui 
se Idveraient comme un seul bomme pour la defense 
despropri^t^sl... 

On dit que la premiere id^e des omnibus est due k 
Pascal, celle des diligences k Leibnitz. 11 serait digne 
de quelque grand pbilosopbe du dix-neuvidme si^de 
d'entreprendre Tezamen de cette grave question des 
cbemins de fer. 

Nous n'avons pas la pretention d'avoir rempli cette 
t^che. Mais une cbose manquait pour la solution da 
probl^me : c*etait une ^tude, d^gag^e de toute dlucu- 
bration technique, politique, legislative, de tout inte- 
ret de parti, de corporation ou de locality, et composee 
uniquement au point de vue general de Tindustrie voi- 
turidre, par un voiturier% L'ouvrage que nous ofProns 
en ce moment k nos lecteurs, con$u dans cette pens^e, 
r^sultat de longues et minutieuses recberches, s'il ne 
remplit tout k fait le but, servira du moins, nous Tes- 
parens, k Tindiquer, et contribuera pour sa faible 
part k Toeuvre attendue, en 6veillant I'attention des 
savants economistes. 
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CHAPITRB PREMIER 

DBS HODBS DB TBAM8P0RTS ▲NT:6rIEUBS A LA 00N8TRUC- 
TION DBS CHBMINS DB FBR. <^ PRIX DB RBVIBNT. -« 
RAPPORT DU POIDfl MORT BT DtJ POIDS UTILB. — 
piTBRMINATION ThAorIQUB DU PROORAS A R]UlISER 
PAR LB^RAILWAT. 

Pour appr^cier la valenr industrielle des chemina de 
fer, il convient de rappeler d'abord les Qonditions dans 
lesquelles lis se sont ^tablis, le progr^s accompli jusqu'^ 
eux dans rindastrie voituri^re, par suite, ce que le 
nouvel instrument de transport peut et doit aj outer & 
ses mojens, 

Ges pr^liminaires flx^s, nous pourrons nous former 
une opinion legitime sur Texploitation actuelle des 
compagnies, indiquer avec autorit^ et certitude les 
ameliorations dont elle est susceptible, enfln determiner 
Tinfluence que ce magnifique syst^me de voiturage est 
appele ^ exercer sur reconomie des socle t^s et la civi- 
lisation des peuples. 
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Comme nous ne jugeons des choses que par Tanalyse 
de leurs ^l^ments'et la comparaison de leurs analogues^ 
que nous n'en comprenons le d^veloppement que par 
leur s^rie, un coupd'oeil sur les divers modes de la cir- 
culation comiuerciale, antdrieurs^ rinvention des che- 
mins de fer, est indispensable. 



I. — Col portage & dos d'taomme. 

Le premier vdhicule dont Thomme se soit servi pour 
op^rer le transport des objets dont il faisait provision 
ou qu'il offrait h r^change.c'est lui-m^me. 

A ce propos, nous ferons une observation sur laquelle 
nous aurons lieu de revenir : c'est que le progr^s dans 
r^conomie sociale ne consiste pas, comme on pourrait 
le croire, k remplacer sans cesse par des proc^d^s nou- 
veaux les precedes ^tablis; il consiste, au contraire, 
tout ^ la fois k perfectionner et k conserver; ^ddcou- 
vrir toujours des moyens sup^rieurs sans abandonner 
les mojens primitifs. II semble meme que chaque 
d^couverte, au lieu d'^liminer les vieilles pratiques, 
n'ait d'autre objet que de leur servi r d*auxiliaire : c'est 
du moins ce qui r^sulte de I'examdn des diffdrents 
sjst^mes de transport. 

Ainsi le metier de porteur, loin de diminuer par le 
progrds de rindustrie voituri^re, prend chaque jour 
une extension nouvelle. Depuis des si^cles, les crocher 
teurs et portefaix ferment dans toutes lesvilles des cor- 
porations privil^giees. A Marseille, les" fonctions de 
portefaix s'exercent par entreprise, et ce qui m^rite 
d'etre remarqu^, le portefaix ne d^roge pas. L'un des 
representants de Marseille, en 1848, M. Astouin, connu 
d'ailleurs par ses compositions po6tiques, 6tait portefaix, 
et d'une famille, on peut dire distingu6e, de portefaix. 
La meme ville I'avait nomm6 c6te k c6te de M. Berryer, 
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Mtennier de Tordre des avocats de Paris, et chef du 
parti l^gitimiste. 

Des escouades de porteurs remplissent les gares de 
chemins de fer , comme les halles et les docks, et le m^me 
besoin qui les cr^e, multiplie t c6t6 d'eux les charre- 
tiers ou camionneurs. 

Le type de Fliomme-voiture est le colporteur. 

Un homme, sa boite sur le dos, allant de village en 
village et de foire en foire, par sentiers ^troits et che- 
mins de traverse, pent porter un poids de. 30 a 36 kilo- 
grammes, soit lamoiti^ de son propre poids (1), et par«- 
courir chaqne jour, ainsi charge, 20 kilometres. 

Evaluons la d^pense de cet hommeaSfrancs par jour, 
et admettons que le b^n^fice de son commerce soit en 
mojanne de 10 p. 100. Si la vente est de 30 francs par 
jour, le colporteur gagne sa vie ; si elle atteint 60 francs» 
il b^nMcie de 3 francs. 

Supposons que la charge du colporteur, pesant 30 kilo- 
grammes, vaiUe en tout 300 francs, et qu'il lui faille une 
semaine pourF^couler. Le poids diminuant chaque jour, 
I'un portant Tautre, de 5 kilogrammes, ce sera comme 
si notre porte-balle avait transports chaque jour un 
poids de 15 kilogrammes & 20 kilometres ; soit 300 kilo- 
grammes a 1 kilometre. 

La dSpense de Thomme ^tant de 3 francs par jour, le 
transport revient ainsi k fr. 15 cent, par 15 kilo- 
grammes, charge mojenne du colporteur, et par kilo- 
metre, soit 9 fr. 99 c, par tonne de 1,000 kilogrammes 
et par kilometre. 

Dans ces conditions, le porte-balle cumule la quality 

(1) Le poids moyen d^un homme ordinaire, valide, soivant Lahire, 
est de 70 kilogrammes. Les physiciens ne sent pas d*accord sur la 
charge moyenne que peut porter un homme, ni sur ce qu'ils appellent 
son momeni statique (poids que Thomme peut Clever k une hauteur 
donn^e en une 2«). Borda IVvaluait k 36 kilogrammes ^lev^s k 1 pied. 
Suivant Lihes, la charge du soldat en marche est de 12 kilogrammes. 

]. 
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de n^goeiant avec eelle de porteur. &*il n'exer$ait que 
la seconde de ces industries, comme il pourrait ohaque 
jour transporter un poids moyen doable et parconrir an 
moins 30 kilometres, le prix de revient du transport 
ne serait plus que de 3 fr. 33 o. par tonne et kilometre. 

Ainsir^conomie politique consid^re dans le transport 
deux choses : d*abord, le rapport de pesanteur entre 
Tagent ou Tinstrument de transport etUobjet transports, 
ou comme disent les gens du metier, entre le poids 
mortet le poids utile; en second lieu, le coftt du travail, 
ou prix de revient. 

Plus tard nous verrons comment ces deux choses, le 
rapport du poids mort au poids utile^ et le prix de 
revient, sent intimement liSes, et comment la seconde 
n'est autre chose que Texpressioh de la premiere. Quant 
h la construction ou constitution du porteur, homme, 
animal, machine, ou vShicule, comme elle rentre soit 
dans la physiologic, soit dans la mScanique appliquSe ; 
que d*ail1eurs elle se resume pour T^conomiste tout 
entidre dans le rapport du poids mort au poids utile et 
dans le prix de revient, nous n'ayons pas & nous en 
occuper autrement. 

On pent comparer le colportage, pour le prix du ser- 
vice, au pr^t k la petite semaine. Plus le credit est 
bornS, soit pour le temps, soit pour la somme, soit pour 
le gage, plus il est cher; de mdm>), plus Tindustrie est 
restreinte, plus les frais en sont Sieves relativement, 
Aussi tels metiers n'enriohissent gSndralement pas plus 
ceux qui les exercent que ceux qui s*en servent; et si 
Ton a vu commeacer par Ih de grandes fortunes, ce 
n'est pas par Ih qu'elles s'ach^vent. 

Pour un commerce comme celui du colporteur, on 
conceit qu'il n'^tait besoin de construire des routes et 
d*entretenir des chemins vicinaux : de petits sentiers, 
battus paries sabots des paysans, safflsaient, Au temps 
pd fleurissaient (^ la fois la cbeyalerie et le colportage, 
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leB Toie$ de circulation dtaient aussi inconnues que les 
centimes additionnels. Les vieux romans nous montrent 
leii chercheurs d*ayentures, allant, comme les petits 
marchands forains quails d^troussaient, par montagnes 
et valines, ^travers pr^s et bois, au gr6 de leurs mon* 
tures, seules capables de trouver leur chemin. 



II. <p« Tnuuport 4 dos d'Ane, de miUei et de ctafuneaii. 

L'animal posant gur quatre pieds, la struoture de sa 
jambe est tout autre que oelle de la jambe de Thomme : 
11 est tout h la fois plus linger, plus fort et mieux ^qui* 
libre. II peut porter un poids ^gal k eelui de son propre 
corps : le rapport de pesanteur entre le v^hioule et la 
cargaisou est done iei comme 1 & 1 . Dans le colportage, 
06 rapport ^tait eomme 2 & 1 ; on se substituant Tani-* 
mal comme porteur, et ne $e rdservantque la direction, 
Thomme oon-seulement am^liore sa Qondition, il aug- 
mente son produit. 

Un bomme peut conduire deux mules, portant cbacune 
uu poids de 1*75 kilogrammes, et faisant par jourSO kilo- 
mMres(l). 



D^pense de rhomiQe par jour, oh^msLgn opmprU. . . » 3 fr. i 

D^pense des deux mules ,..«» ••• 3 50 

Amortisseme^t des mules et b^rnAis* . . * f » • . r 1 * 

ToiAh 7 fr. 50 

En supposant 300 jours de travail pendant Tann^e, 
rbomrae et ges depx mules aurout transports 3,150 

(1) L09 physiciens ne sont pas plus d*accord sur le moment statique 
du cheval que sur celux de I'homme. Saivant Libes, le cheval porte 
ordinairement 150 kilogrammes, ce qui n*est que le triple du poidn 
ordinaire qirc porte Pbomme, pendant un temps court, mais rt^.p^t^, 
D^sarguillers compare U force d'un cbeval & celle de cinq l)Oi0n^9«; 
(i'autres physlciens la comparent k celle d^ sept hommes, Sauveur 
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tonnes k I kilomdtre, au prix moyen de revient de 
86 c 90 par tonne et kilometre. 

En Algeria, lavoiture k dosde chameau etpar cara- 
vane se fait de la mani^re suivante (1) : 

Quinze ndgociants se r^unissent poar le YOjage da 
Soudan, et choisissent un chef : total 16 hommes. 

Ghaque entrepreneur charge de marchandises trois 
chameaux; un quatri^me porte les provisions et les 
bagages ; ce qui fait pour la carayane entidre 60 cha- 
meaux. 

Un chameau pent porter 400 kilogrammes. Le cha- 
meau est le plus robuste porteur de la creation : son 
^chine est convexe, son pied fourchu, son pas allong^^ 
sa sobri^t^ proverbiale. Ainsi chargd, il fait en mojenne 
dix lieues par jour, et des traversdes de 30 et 40 jours. 

Pour les Arabes de I'AIg^rie, la travers^e du Sahara 
est comma pour nos marins celle de TAtlantique. La 
nourriture de Tanimal coiite peu : mais la femelle porte 
douze mois, et le^petit est long k Clever. C'est un capi- 
tal de difficile acquisition. 

A d^faut de renseignements plus precis, nous pouvong, 
avec une approximation suffisante, ^tablir le compte de 
revient du transport k dos de chameau. 

Un homme par jour 2 fr. 50 

Quatre chameaux. ...r 4 b 

Amortissement et harnais 2 50 



Ensemble, par jour 9 fr. » 

et pour Tannic, 3,285 francs. 
Deux voyages par an, aller et retour, soit 160 jours 



a troav^ que le moment statique d'un cbeval ^tait de 262 kilog. 5 
^lev^s k 1 pied. Les ingenieurs modernes le portent k 40 kilo- 
grammes ^lev^s k 1 metre. L*unite de force, ou cheval-yapeur, est 
de 76 kilogrammes. 
(1) Mawrs et covklvmeB de VAlgSrie, par le gdn^ral Daumab. 
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de marche a 40 kilomMres par jour, font de parcours 
total 6,400 kilometres. La charge ^tant de 400 kilo- 
grammes par chameau, la totality du transport, pour 
chaque entrepreneur etpour Tann^e, est de 7,680 tonnes 
kilometriques, dont le transport a co{it^, par conse- 
quent, 43 centimes par chaque tonne et kilometre. 

L'el^phant est plus fort que le chameau : sa charge 
est de 1,000 kilogrammes (1). Mais il codte davantage 
a nourrir, et, toute compensation faite, il est douteux 
que son service, comme bSte desomme, revienne d, aussi 
has prix que celui du chameau. 



III. — Roulage. 

L'industrie du roulage u'sf acquis en France une 
situation reguli^re que par et depuis Tinstallation du 
roulage acc6l6re. Avant cette 6poque, le roulage s'exer- 
gait, pour ainsi dire, empiriquement; il est devenu, par 
les acc6l6r6s, une veritable science. Tout alors j a ^t6 
reform^ et pouss^ jusqu*aux dernidres limites du pos- 
sible, en ce qui concerne Tutilisation des forces. 

Void les renseigRcments qui nous ont et^ fournis par 
diverses maisons de roulage. 

La carriole est la base du roulage acc^l^r^. 

Ici nous avons d. faire une distinction nonvelle. 

Dans le colportage, Vautewr du transport, le mote%iT 
et le v4hicule ^talent confondus; dans le transport par 
bSte de somme, Thomme, auteur, a cess6 d'agir comme 
instrument et force motrice, il a renvoy^ ce r61e k 
Tanimal. Dans le roulage, nous aliens voir ces trois 
choses s^par^s : I'auteur ou la pensde, le moteur ou la 
force, et le v^hicule ou Tinstrument. 

Une carriole vide p6se 500 kilogrammes, et pourrait 

(1) MiLNB Edwards, Zoologit. 
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en porter 2,000. Mais, eu ^gard h la force da cheval, la 
charge moyenne d'une carriole n'eBt, dans la pratiqae, 
qae de 1,500 kilogrammeB. 

Le rapport du poids mort au poids utile, abstraction 
faite du poids de Tanimal, est done comme I & 3; il 
pourrait Aire comme 1 & 4. 

PrenoDS note de cette disproportion entre le vdhicule 
et le moteur. EUe montre que la puissance du premier 
n*apu, par Tinsufflsance da second, ^tre compl^tement 
utilis^e^ et signale par consequent une amelioration ^ 
obtenir. 

Ainsi charge, un cheval peut fournir de 32 k 36 kilo- 
metres par jour. 

Un seul homme conduit d'habitude trois carrioles. 

Le cheval de carriole^est en general un cheval de 
choix, de 800 k 1,000 francs. L*£^mortissement de ce 
cheval n*est pas moindre de 30 centimes par Jour; 
I'usure de la carriole et des harnais, 76 centimes h 
1 franc. 

D'apres ces elements, on peut decouvrir le prix de 
revient du transport par roulage acceiere. 

Un homme par jour » 5 fr. i 

Trois chevaux 7 50 

Amortissement d«s oh«vaux. • 90 

AmortiMemant de0 voitarei et barnais 8 » 

TolAldMfniU 16 fr. 40 



\ 



soit pour 4,500 kilogrammes transportes it 32 kilo- 
metres, ou 144,000 kilogrammes h 1 kilometre, 

— T^. — I =all cent, 29, par tonne et 1 kilometre* 
144 

A quoi il convient d'ajouter pour frais generaux, 

d*apres le decompte ci-apres, 4 cent. 5 par tonne et 

kilometre, ce qui porta le prix total du transport 4 

J5 cent. 79, 



% 
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Haulage accilMpar chariots comtois, 

Le chariot comtois, h quatre roues et un cbeval, ne 
p^se gu^re plus que la carriole ; sa charge mojenoe est 
aussi de 1,500 kilogrammes. 

Autrefois le m^me voiturier conduisait jusqtt'4 six 
chariots. Depuis quelques ann^es, en suite d'un d^oret 
rendu surla police du roulage, il est d^fendu & un seul 
homme d'en conduire plus de quatre. La legislation 
pousse au chemin de fer. 

Le prix du transport, pour le commissionnaire char* 
geur, se compose ainsi : 

Frai$ de traction, — lis se traitent k forfait, entre Is ohargsur et le 

charretier, k raison de 5 francs k 7 fr. ^0 o. par relai de 30 k 

36 kUomfetres, et par cheval tratnant 1,500 kilogrammes, soit en 

moyenne (k 6 ft. 29 o. par chariot, on 4 fr. 13 c. la tonne)* par 

4,13 

tonne et kilometre -^b> • . 12 cent. 5 

88 

Fraie gSn^raux, — 1* Usure et entretien des yoitures, 

estim^s par voiture et par an 100 fr« 

2* Bftohes et prolonges 100 



^* 



lAaM 



Ensemble 200 fr. 

Soit, pat jottr, 55 centimes, et par 1,000 kilogrammes 

65 

r-Trr« fr. 366 

1,600 

3* PaiUs, fioelage, obargoment,d4chargement, 

7 francs par chariot, soit par 1,000 kilog.. 4 066 

Soit ensemble et queUe q«e soit la distance.. 5 fr. 026 
Supposaut la distance de 250 kUom^tres, le montant des 

frais g^n^raux, par tonne et kilometre, ressort ainsi k, 02 I 

Ajoutons : frais du commissionnaire-entrepreneur 02 5 

Total dn priz de revient par chariots comtois. • . • 17 cent. 



A cdt^ de la carriole etdu chariot comtois, il existait 
encore la malbrouk. Elle a ^t^ vaincue par le chariot 
comtois : il est curienx d'en voir^les pidces. 
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Le poids'd'une malbrouk 6tait d'environ 1,800 kilo- 
grammes. 

Elle pouvait porter de 6 A 7,000 kilogrammes, ce qui 
maintenait le rapport du poids mort au poids utile, tel 
que nous Tavons constats dans le chariot comtois et la 
carriole. 

Mais pour enleyer cette voiture avec son chargement, 
il ne fallait pas moins de six et m^me sept chevaux, 
tandis que les mdmes, avec six chariots comtois, enle- 
vaient 9,000 kilogrammes. En autres termes, le travail 
fait par six chevaiix attains k la malbrouk, avec le cha- 
riot comtois n*en exigeait que quatre : la lutte etait 
impossible. 

Ainsi le prix moyen de revient du transport, par 
roulage acc^l^r^, varie de 15 cent. 79 k 17 centimes, & 
peine le tiers du transport k dos de mule ou de cha- 
meau, et le 20* du transport k dos d'homme. 

Ce prix de revient de 15 cent. 79 k 17 est plut6t fort 
que faible. Nous vojons par le Journal des chemins de 
feVy num^ro du 25 juin 1854, que le transport des mar- 
chandises s'effectuait par le roulage, avant le traits 
d'union entre les compagnies de Rouen et d'Orl^ans, 
!• entre le Havre et Nantes (329 kilometres), au prix 
de 55 h 60 francs la tonne, soit 16 c. 71 ^ 18 c. 24 par 
tonne et kilometre ; 2** entre Houen et Angers (279 kilo - 
metres), au prix de 45 k 50 francs, soit 16 c. 13 k 18 c. 92 
par tonne et kilomtoe; 3** entre Houen et Orleans 
(200 kilometres), au prix de 30 a 35 francs, soit 15 cen- 
times ^ 17 c. 5 par tonne et kilometre. 

La construction du chemin de Ceinture ayant permis 
aux deux compagnies de Houen et d'Orl^ans de se char- 
ger en compte k demi de ces transports, sans rupture 
de charge et camionnage k travers Paris, elles ont pu 
offrir au commerce de Nantes, d'Angers et d'Orl^ans, 
pour leurs transports entre le Havre et Rouen, les prix 
de 58 k 63, 43 & 47, 25 ^ 26 francs la tonne, prix qui, vu 
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la longueur du parcours et les frais de la travers^e de 
Paris, ne leur laissentque 7 c. 80 d, 8 c. 41 par toune 
et kilometre. La concurrence des cheniins de fer obli- 
geant ainsi le roulage k travailler k prix de reyient, le 
rend k peu pr^s impraticable. 

Les prix accord^s par les cahiers des charges aux 
compagnies de chemins de fer, pour le transport des 
m^mes marchandises a petite vitesse, varient de 14 & 
20 centimes, c'est-^-dire qu'on a adopts pour les che- 
mins de fer, en les forcant un peu, les prix de revient 
du chariot comtois et de la carriole I 

Aussi Yoit-on encore aujourd'hui, dans les localit^s 
les mieux appropri^es au roulage, sur la ligne de Paris 
k Bordeaux, par exemple, des services de rouliers sub- 
sister k cdte du chemin de fer, qui n'a pu venir k bout 
de les d^truire. 



IV. — Diligences. 

Une diligence k trois compartiments contient : 



• 



3 personnes dans le ooap4, 
6 dans Tint^rieur, 

4 dans la rotonde, 
3 sur rimp6riale. 

En tout, 16 personnes, nonoomprisle oonduotenr. 

Ellepdse vide 2,200 kilogrammes. 
La m^me, k pleine charge, p^se 5,000 kilogrammes, 
savoir : 

16 yoyageurs k 70 kilogrammes Pun 1,120 k. 

Poid^ du bagage accord^ par Tadministration, 15 kilo- 
grammes par voyageur 240 

Articles de messagerie 1,440 

Poids de la voiture ^. . . 2,200 

^ Poids total 5,000 k. 

Rapport du poids mort au poids utile, 11 k 14. 
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Dans le roulage, nous TaTona trour^ de 111 3 ; d'ot 

vient oette difference? de la vitesse. Plus de vitesse 
exige plus de solidity dans le v^hicule, partant plus de 
masse : voil&tout le secret. Yoyons le prix. 

Un cheval de diligence ne pent, k raison de la vitesse, 
fournir plus de 25 kilometres par jour, en deux traites. 
L'attelage d'une diligence ^tant de quatre cheyaux, si 
la voiture parcourt en vingt-quatre heures 200 kilo- 
metres, stations comprises, elle exigera pour son ser- 
vice, en seize relais, 64 chevaux. Mais les m^mes che- 
vaux qui menent la voiture devant ramener celle qui la 
croise, il n'j en a r^ellement que 32. 

Gela pose, on pent calculer le prix de revient du 
transport des voyageurset articles de messagerie par la 
diligence. 

Traction. Elle se traite avec un maitre de poste ou 
proprietaire de chevaux, qui fournit les harnais et le 
postilion, ^ raison de 4 fr. 50 c. ^ 5 francs par cheval et 
par relai de 10 ^ 12 kilometres, soit pour : * 

4 chevaux et 16 relais« ,,,.••• « 296 fr. 

1 oonducteur ,.,...• 6 

Amortissement de la voiture. • ••,•,.,,•• ■ G 

Frais de bureaux, d^chargement, etOf*f «. 10 



Total...*.., 316 fT. 

m 

Les marchandises et articles de messageries transpor- 
tes par la diligence payent, par 108 kilogrammes, la 
moitie du prix des voyageurs; ce qui revient k dire que 
la tonne de marchandises est consideree comme requi«- 
valent de cinq personnes. C'est presque la proportion 
qui a ete adoptee par M. JuUien, ex-directeur du che- 
min de fer de Paris & J^yon, comme principe theorique 
d'evaluation des frais de transport et de fixation des 
tarifs sur les chemins de far ; et, si nous sommes bien 
informes, dix ans d*experience n'auraient fait que con- 
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firmer la v^rit^, d'ailleurs approximative, de cette pro- 
portion. 

La diligence 4 charge complete contenant done, en 
personnes et marchandises, Teqaivalent de yingt-quatre 
Yojageui^ , soit , comme Ton dit maintenant , vingt- 
quatre unit^a de trafio, le prix de revlent du transport 
ressort en mojenne, par chaque unit^ et kilometre, & 
6 cent, 6, et par tonne de marchandise, k 33 cent.; oe 
qui est ^ trds-peu prds lamoyenne pergue pour le trans- 
port des Yojageurs^et des marchandises ^grande vitesse 
sur les ohemins de fer. 

Ainsi, et nous ne pouYons nous empAcher de le faire 
dds k present remarquer, lorsqu'il s'est agi d'^tablir des 
tarifs pour les chemins de fer, les agents de Tadminis* 
tration ne se sent pas mis en frais d'analyse : ils ohi pris, 
comme maximum, le prix de revient des entreprises 
de messagerie etde roulage. On a dit aux compaghies : 
Vous viendrez jusque-ld,, vous nHrez pas plus loin. 
Lorsqu'avec ce maximum on a pens^ qu'elles ne feraient 
pas leurs frais, on lour a offert une subvention, une 
garantie d'int^rM; puis on leur a livr^ Texploitation 
avec ses produits et ses charges, pour 99 ans, laissant 
au public, pour sa part, le b^n^fice de la cdl^rit^. 

Les chemins de fer sent peut-dtre le seul exemple 
d'une entreprise industrielle oti le prix de commerce ait 
6i6 &x6 avant le prix de revient. Aujourd'hui m^me, ce 
prix de revient est si peu connu, que de grandes quan- 
tit^s de marchandises sent transport^es k perte, tandis 
que les vojageurs payent un prix excessif, et qu'une 
partie du produit, distribute k titre de dividende aux 
actionnaires, devrait ^tre laiss^e en oouverture des 
d^penses. Aussi ne faut-il pas s'^tonner des m^comptes 
des compagnies, et de voir la fulgurante locomotive 
harcel^e par des diligences et des carrioles. Nous par- 
lions tout k Theure de la concurrence que les rouliers 
faisaient aux chemins de fer; nous avons vu, il 7 



20 DBS RiFOBMBS ▲ OP^BB 

a quelques ann^es, sur la route de Lyon t Givors, une 
entreprise d'omnibus stabile k c6i6 du chemin de fer, k 
la grande satisfaction des riverains et an grand benefice 
de Tentrepreneur. 

Pour dtre tout k fait juste dans revaluation du prix 
de transport par roulage et diligence, il convient d'ajou- 
ter dans les divers comptes que nous avons faits un cer- 
tain nombre de centimes, repr^sentatifs des frais d'en- 
tretien des routes et de ramortissement des capitaux 
qu'elles ont codt^s. 

Les routes n'ont ^t^ faites qu*en vue des v^hicules rou- 
lants;sans les routes, la carriole, le chariot comtois, la 
malbrouk, la diligence, sent impossibles. On pent done 
considdrer les routes comme partie int^grante et consti- 
tuantcde ces divers sjstdmes de transports. 

II existe en France, d*aprds un relev6 que nous nous 
sommes procure au minist^re des travaux publics : 

36,038 kilom. 019 m. de routes imp^riales; 

1,463 409 de routes strat^giques ; 

45,626 708 de routes d^partemen tales. 

83,128 136 

On n'a pas su nous dire quel ^tait le prix de revient, 
en bloc ou par kilometre, de ces routes. II aurait fallu 
pour cela se livrer k un d^pouillement considerable, que 
nous n'eussions os^ solliciter. — On ne sait pas davan- 
tage quel estle prix d'entretien par kilometre des routes 
strategiques et departementales. Tout ce que Ton a pu 
nous dire d'une fagon positive, c'est que lad^pense d'en- 
tretien, sur touted les routes imp^riales, estenmojenne, 
par kilometre et par an : 

Pour les routes payees, de 885 fr. 68 

Pour les routes macadamis^es, de. . , . . . . 716 66 

Moyenne g^n^rale 801 fr. 17 

Ce renseignement suffit. 



DAMS L'bXPLOITATION DBS CHEMINS DB FBR 21 

En 1853, le nombre des unites de traflc, sur le chemin 
de fer de Paris ^ Lyon, a 6t6 par kilometre de 1 ,031 ,331 . 
La d^pense d'entretien et suryeillance de la voie, par 
kilometre, 2,764 fr. 94; soit par unit^de traflc, c. 27, 
et par tonne de marchandise ^ petite vitesse, c. 24. 
En admettant que le trafic sur la route imp^riale lat^- 
rale, avant T^tablissement du chemin de fer, ait ^t^ 
moitid moindre, Taugmentation resultant pour le prix 
de revient du transport par le roulage acc^l^r^ des frais 
d'entretien de la route, serait par tonne de 1,000 kilo- 
grammes et par kilometre c. 32, et en ajoutant Tamor- 
tissement suppose double, c. 96, soit un centime, ce 
qui n'affecte pas d'une mani^re sensible le compte de 
revient que nous avons pr^sent^. 

Ce centime est pay^, partie par la patente des eiitre<- 
preneurs, commissionnaires, aubergistes, rouliers, et 
autres industriels intervenant d*une mani^re plus ou 
moins directe dans Texploitation des voies de circula- 
tion, partie par le dixi^me pr6lev6 par le fisc surle prix 
des places; le reste est impute k TEtat et couvertpar 
rimp6t. 

V. — Navigation int^rienre. 

De tous les moyens de transport, le plus puissant 
jusqu'& ce jour et qui codte encore le moins, c'est I'eau. 

Un radeau, form^ de bois en grume ou ^quarris, de 
200 metres cubes, pesant 130 k 180,000 kilogrammes, 
pent ^tre transports des sommets du Jura ou des Vosges 
dans la M6diterran6e, du duch6 de Bade dans la mer 
Noire, sans autres frais que les gages et la nourriture 
des hcfmmes qui le dirigent ; tel est le point de depart 
de toute navigation. 

Dans ce fait el6mentaire, quelle est la fonction de 

I'eau? 



^ 
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Fait-elle office de y^hicule? 

Doit-*on la consid^rer comme moteur? 

Est-^Ue Tun et Tautre & la fois? ou n'est-elle ni Tun 
niTautre? 

La r^ponse ne nous semble pas douteuse. L'eau, 
oomme laterre, ne sert v^ritablement ici que de sup- 
port; elle n*est point y^hicule, bien moins encore faut- 
il J voir une puissance motrice. Le fait du radeau, que 
nous venons de citer, 'n*est autre chose qu^un ph^np- 
mdne de gravitation ordinaire : on peut le comparer A 
un corps lourd qui glisse, par l*effet de la pesanteur, sur 
un plan incline. G'estainsi que dans les Alpes les pieces 
de boifl sont pr^cipit^es du haut des monts dans la vall^C) 
avant d'etre r^unies en radeauetlanc^es sur le Bhin et 
le Bh6ne. 

Insensiblement le radeau est devenu bateau. La tran- 
sition se remarque encore sur la Loire, oil les bateaux 
charges de houille au Pertuiset, k quelques lieues de 
Saint-Etienne, et oonstruits pour ce transport unique, 
sont d^pec^s & leur arrivee h Orleans, Tours, Nantes, etc. 
Comme tous les corps transportables ne surnagent pas, 
et bien moins encore peuvent souffrir sans se d^t^riorer 
le contact de Teau, force est de les placer dans des 
navires clos et couverts destines k cet usage, et qui seuls 
par cette fonction sp^ciale m^ritent le nom de v^hicules. 
Quant k la force motrice, k d^faut de la pesanteur, qui 
est de nul usage dans les mers et les lacs, et qu'il faut 
m^me vaincre k la remonte des fieuves, on emploie soit 
la force de Thomme et des animaux, soit celle du vent, 
soit enfin celle de la Tapeur. 

Or, soit que le T^hicule ou navire servant au trans- 
port doive ^tre emport6 par le courant, soit que pour 
effeotuer son d6placement il doive appeler k son aide 
une force motrice, et que dans ce but 11 soit muni d^un 
appareil de locomotion, dans tous les cas, la loi du 
poidsmort et du poidsutiis trouve ici, comme sur terre^ 
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son application ; et c'est elle qui, en fin de compte, deter- 
mine le prix de revient du transport. 

Mais avant d'entrer dans la demonstration de cette 
grande loi economiqjiie, nous devons citer les faits 
propres £ipliaqae sjst^me particulier de navigation. 

Depuis un temps immemorial, le prix pier^u par les 
bateliers de Sidnt-Jean de Losne, pour le transport des 
farines k Lyon, etait de 1 ft*. 25 c. par sac de 120 kilo- 
grammes* <^ La distance etant de 114 kilometres, cela 
faisait par tonne et kilometre 4 c. 67. 

Ce commerce inconnu enrichissait patrons et mari- 
niers. Depuis une dizaine d'annees, la concurrence a 
surgi, et le prix du transport par la Sa6ne a baisse de 
25 centimes par sac, ce qui Tetablit ^ 3 c. 74 par tonne 
6t kilometre. 

La remorque & vapeur est venue k son tour, et main- 
tenant nous avons, comme menace, le chemin de fer. II 
est done immanquable que le prix descende encore, car 
void quel est le prix de revient de oe transport : 

Location d'une laYoyarde, ^ 3 franos par joar, pendant un 

mois. .... * • . . • k 90 fr. » 

4 hommes 9% I patron, it SO firanos par homme pour la 

mode •...•• 1^0 » 

Nourriture des mariniers pendant cinq jours au plus.** 76 % 
Droits de navigation k raison de 3 centimes 5 par tonne 

et myriattietre, sur 21 myriatnfetres 4 et 200 tonnes. . . 149 80 

Assurance k 3 p. 100 sur 30,000 francs ISO » 

Armures, cordages, frais g^n^raux, avaries. 150 » 

Remonte du bateau k Tide 80 » 

Total 844 fr. 80 

Soit par tonne et kilometre, 1 c, 974* 

Ce compte, od tous les frais sont portes au plus haut, 
ne regarde que la descente, laquelle n'exige pas deforce 
motriee. 

En void un autre de remorque, comprenant & la fois 
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la descenie et la remonte, ei parcons^aent lesfrais da 
motear. 

Josqu'^ ces derni^res ann^es, les mines de la Loire 
ayaient 616 en possession d'^iproYisionner de com- 
bustible les manufactures d'Alsaoe. Le transport des 
houilles se faisait de Ljon k Verdun par remorque 
k yapeur, puis de Verdun t Mulhouse, par le canal da 
Rhdne au Rhin, et par relajeurs. 

Le prix de la remonte sur la Sa6ne se composait des 
6l6ments ci-apr^ : 

Penonnel da remorqaeiur : 

1 patron, 4 marinien, 1 micanicien, 4 chaaffeun, 1 monue; en- 
semble, par moU, 1,510 francs. 
Le nombre des voyages da remorquear ^tant de 50 poor Tannee, et 
par mois de 5, les frais da personnel coutent par voyage. 302 ir. 
Combustible : 5 kilogrammes de charbon par heare et forpe 
de cheval, pour 90 heores de travail, machine de 60 che- 
yaux k basse pression, k 2 fr. 50 c. le qaintal m^triqae. 675 

Huile, suif et coton , 80 

Renforts de chevaux k Tr^voux • . . 400 

Cordages et frais imprevus 250 

Lojer des bateanx servant de portenrs, temps da charge- 

ment compris ...•. 250 

Int^rdt da remorqnear k 5 p. 100 sar 120,000 fr. 6,000 fr. 

Amortissement k 8 p. 100 9,600 

Entretien et reparations 8,000 

Total poor I'annde 23,600 fr. 

£t par voyage 472 

Total des frais de remorque ■ . 2,429 fr. 

Les chargements sent tr^s-variables, eu ^gard d, Tdtat 
de la riviere. Dans les meilleures conditions, la charge 
d*un remorqueur de 60 chevaux de force peut atteindre 
sur la Sadne jusqu'^ 1,600 tonnes, poids utile; le mini- 
mum est de 600. 

La marchandise ne manquant pas, la moyenne est 
facilement de 900 tonnes. Ajoutez 200 tonnes pour la 
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descente, et vous avez pour poids total, par voyage, 
1,100 tonnes. 

Les frais da transport proprement dit^ de Lyon k Verdun, diitance 
de 173 kilom^res, et retoar, ressortent done, par tonne et kilo- 
metre, k 1 c. 27 

Ajoutez : 

Droits de navigation, 1 o. 5 par tonne et myriamHre 15 

Frais g^^ranz de maison, antant .• 15 

Total da priz de revient dn transport des hoailles .... 1 c^ 57 

Les marchandises entrent dans les mSmes convois 
que les houilles, et ne demandent pas plus de force de 
traction, partant pas plus de frais. Mais leur conditionne- 
meht exige beauconp plus de soin, un perso;inel special 
pour les garder, des frais de bureaux, magasins, ava- 
ries, etc., plus considerables; des droits de navigation 
plus elev^s, et une prime d'assurance plus forte. L'en- 
semble de ces d^penses peut aller k 1 centime : le prix 
total de revient du transport sur la Sadne, a la remonte 
et& la descente, serait ainsi pour les marchandises, de 
2 c. 57 par tonne et kilometre. 



Transports sur le Rhone. 

Le prixde revient des transports sur le Rhdne a vari^ 
surtout depuis dix ans, en raison des modifications et 
perfection nements apport^s aux bateaux h vapeur. 
Ainsi, tel bateau de 300 chevaux deforce, qui avec une 
longueur de 100 metres, portait 350 et 400 tonnes, 
maintenant quMl a ^t^ allonge de 25 et 50 metres, por- 
tera550, GOOetmemelOOtonneaux, sansquelad^pense 
soit sensiblemcDt augment^e, puisque c'est toujours le 
memo personnel et la m4me machine. Toute la diffe- 

s 
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renceproviendra du ralentiBsement de la marche et des 
operations de chargement et d^chargement, un bateau 
du port de 700 tonneaux n'allant plus aussi yite ayec la 
mdme machine, et Tembarquement de 700 tonnes exi- 
geant plus de temps que celui de 350. 

Quant & la voie navigable) bien que les compagnies 
du Bhdne soient depuis plus de vingt ans en instance, 
elle n'a re^u que de faibles ameliorations. 

En definitive, les bateaux du Rhdne fonctionnent 
dans des conditions normales, lorsqu'avec la dimension 
ci-dessud indiquee, ils .transportent en moyenne 850 
tonnes par voyage, soit 550 & la remonte «t 300 k la 
desceute. 

Le nombre des voyages, entre Lyon et Beaucaire ou 
Aries (250 ^ 280 kilometres) et retour, est reguliere- 
et en moyenne de quatre par mois. II en resulte un 
transport de 3,400 tonnes, dont les frais se composent 
des elements detaiUes ci*apres : 

Personnel : 

1 patron^ par moU 180 fr. 

1 capitaine ;...... 180 

1 second 150 

6 mariniers. • • 600 

1 m^canicien 250 

4 chauffeurs 400 

1 ramoneur ou racle 80 

• Ci 1,840 fr. 

Pilotos et r^nforts en route, par voyage. 200 fr. 
Charbon, 55,000 kilog. par vojagei ik 

2 fr. 50 c. les 100 kilogrammes 1,925 

Agris, cordages, suif, huile, etc 400 

£ntretien et reparation de la machine 

et da bitiment.. ...• 250 

Avaries et accidents impr^vns 200 

* Total par Toyagej.. ...» 2,975 fr. 

6Qit par mois 11,900 

AftfwUr,,, 13,740 
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B$port 13,740 

Assnrance, 7 p. 100 Tan sar 150,000 francs, pre- 
mier risque, aoit par xnois • 880 

Amortissement, 8 p. 100 Tan sur 300,000 fraoos. 2,000 

Int^rSt du capital, 5 p. 100 1,250 

Agenoes et frais g^n^raux par chaqne bateau et 

par mois / 3,000 

Total des d^penses par xnois 20,870 fr. 

La quantity transport^e ^tant de 3,400 tonnes, le prix moyen de 
revient, entre Lyon et Aries, est de 6 fr. 138 la tonne. 

A quoi il faut ajouter : 

Droits de navigation 1 » -' 

Frais d'embarquement 1 » — 

Total du prix de transport 8 fr. 138 — 

9 

Soit, pour une distance mojenne de 265 kilometres, 
qui est.^ peu pres aussi celle de Lyon ^ Aries par le 
chemin de fer, 3 c. Oil par tonne et kilometre. 



• 



Entre Marseille et Aries il existe un service r^gulier 
de transport par chalands en fer, du port mojen de 
300 tonneaux, et remorqu^s h la vapeur. La d^pense de 
ce transport ne s'el^ye pas k plus de 3 francs la tonne, 
soit pour 120 kilometres (distance d' Aries k Marseille 
par le chemin de fer), 2 c 5 par tonne et kilometre. 

Ainsi le co1!Lt du transport, de Marseille h Lyon, ne 
d^passe pas pour Tentrepreneur 11 fr. 138 c, soit 2 c. 97 
par tonne et kilometre. 

Les frais du Rhdne sont un peu plus elev^s que ceux 
de la Sa6ne, en raison de la rapidity plus grande du 
fleuve : mais la situation du Bhdne ne pourra que gagner 
k la suite des travaux entrepris pour en am^liorer le 
cours, surtout lorsque le pont du Saint-Esprit aura 616 
deblaye d'une de ses piles, qui g^ne la navigation. 

II y a trente ans, laremonte des marchandises par le 
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Rhdne comme par la Sadne se faisait toute par Equi- 
pages de chevaux. Le prix le plus bas. pay6 k, ces equi- 
pageSy de Beaucaire k Lyon, ^tait de 25 francs la tonne. 
La dur^e du voyage ^tait de 30 et m^me40 jours. Dans 
ces conditions, le voiturier ne faisait aucun benefice. 

L*application de la vapeur k la navigation a done 
diminuE les frais de transport des marchandises, de 
Marseille k Lyon, d'environ 70 p. 100, soit de 10 k 
3 centimes par tonne et kilometre. — II ne faut pas 
demander si, avec une semblable r^duction^ les Equi- 
pages k chevaux, qui donnaient k la vallEe du Rhdne 
une si grande animation, et dont nous avons vu lesder- 
niers restes, ont disparu. La mEme chose est arrivEe 
sur la Sadne : c'est toute une Industrie k bas. 



Service de voyagenrs sur la Saone. 

Les premiers transports de personnes que Ton ait 
opErEs k des prix notablement rEduits ont eu lieu par la 
navigation. Nous ne rappellerons pas le vieux et clas- 
sique coche d'Auxerre, dont quelques vieillardsse sou- 
viennent encore; ni ce petit service que nous avons vu, 
il n'y a pas plus de six ans, de Paris k la riviEre 
d'Ourcq, fait par des chevaux lancEs au galop, et 
emportant un batelet qui ne faisait qu*effleurer la sur- 
face du canal. Nous nous bornerons a donner ici le prix 
de revient des services de la Sa6ne, entre Ch&lon et 
Lyon, les mieux faits peut- Etre et les plus rEguliers qui 
existent. 

La distance est de 140 kilometres; la durEe du trajet^ 
k la descente, de 7 heures, k la remonte, de 9 heures. 

Personnel : 1 capitaine, 1 patron, 3 mariniers, 1 mousse, 1 m6cani- 

cien, 3 chanfFenrs : par mois 1 ,340 fr. 

Pontonniers, ramoneurs, crieurs, etc • . • . . 220 

Total par mois..: 1,560 fr. 
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Et par jour 52 fr. 

Int^ret, amortissement et entretien du bateau, 25,000 francs 
par an, %t par jour de travail, sur 365 jours 75 

Combustible : 5 kilogrammes par heure et force de cheval ; 
force de la machine, 60 chevaux; dur4e mojenne du tra- 
vail, 8 henres; prix du oharbon, 3 fr. 50 c. les 100 kilog., 
par jour ••• 84 

Huile, suif, coton • . . 20 

Total des frais par jour et par travers^e 231 fr« 

Un bateau peut recevoir jusqa'^ 500 personnes, plus 
les bagages. Ayec ce chargement, le prix de reyient est 
de 46 c. 2 pour la travers^e, et par kilometre, c. 33. 

Mais de pareilles rencontres sent rares, et nous 
crojons qu'au total, vu le nombre des departs et la con- 
currence, on ne pent pas porter k. plus de 150 la 
mojenne du chargement, en voyageurs, des bateaux- 
postes de la Sa6ne. Dans ces conditions, le prix de 
revient est de 1 fr. 54, soit 1 c. 1 par voyageur et kilo- 
metre. 

On observera peut-^tre que dans ce compte nous 
n'avons rien port^ pour les d^penses que I'Etat fait 
cbaque annee pour entretenir la voie navigable. 

Mais, outre qu'une partie de cette depense est d6j^ 
couverte par les droits de navigation 6tablis sur les mar- 
chandiseSj si on veut savoir de combien elle greverait 
le prix du transport par voyageur, on n'a qu'^ ajouter 
70 centimes, soit 1/2 centime par kilometre, ^ la somme 
de 1 fr. 50 c. : le prix de revient sera alors de 1 c. 53 
par voyageur et kilometre. 

Apr^s des alternatives r6p6t6es de coalition et de 
lutte, les compagnies de la Sa6ne, faisant le service des 
voyageurs, ont fini par s'entendre, et pendant les deux 
annees qui priced erent I'ouverture du chemin de fer, 
les prix rest^rent fix^s k 8 francs les premieres et 
6 francs les secondes. Le service etait fait par six 
bateaux, partant chaque jour de Lyon et Ch^lon, plus 

9. 
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un faisant le voyage de Lyon h M&con, aller et retonr. 
£n dehors de la fusion, la compagnie m^ridionale fai- 
sait un service jt part pour les vojageurs da chemin d» 
fer, dont elle avait traits la reprise. Le materiel de 
toutes ces eompagnies, tant en marcheque de rechange, 
pouvait former un effectif dedouze bateaui, repr^sen- 
tant un capital de 1 million 500,000 francs. La somme 
des frais, int^rdt et amortissement oompris, comme on 
a vu, dtant d'environ 2,079 francs par jour pour neuf 
bateaux, la recette de 8,000 francs, il restait un Mn^- 
flce quotidien de 5,921 francs h partager entre tons les 
actionnaires. 

Transports snr la Seine. 

La navigation de la Seine, la plus vieille de TEurope 
apr^s celle du Rh6ne, et qui a donn^ le jour & la capi- 
tale de la France, par une fatality singuli^re, est une de 
celles qui se trouvent le plus en retard. Avec un tirant 
d*eau qui n'est nuUe part et dans aucun temps moindre 
de 1 m. 50, Tapplication de la vapeur devait amener 
entre Paris et le Havre une reduction sans ^galedu fret, 
en m^me temps qu'elle aurait fait la fortune des entre- 
preneurs. Au lieu de cela, le d^sespoir s*est empard de 
labatellerie de la Seine; les compagnies vendentleur 
materiel au chemin de fer; si la defection continue, 
pendant que le chemin de fer augmentera sa puissance, 
Tantique marchandise ne sera tout k Theure representee 
que par le canotier parisien. Quand le fleuve entre 
Paris et Rouen transporte 4,^11,046 tonnes, le chemin 
de fer en prend A6jk 451,683, et ce n'estpas, comme on 
verra, au bon marche qu*il doit son succte. Encore un 
peu, etnous vojons approcher le jour oil la batellerie 
de la Seine aura disparu, malgr^ ses incroyables res- 
sources^ au detriment du public et & la honte du coD[)-» 
merce francais. 
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Yoici un compte de remorque qui nous a ^t^ commu- 
nique par un entrepreneur^ d'aprto un nouveau syst^me. 

lie materiel du iervice Be compose de 1 remorqueur 
6t 9 porteurs, dont 3 en mareliey 3 en ohargement & 
Rouen, Sen ddohargement k Paris. La cardne du remor« 
queur et dea porteure est en fer. 

Prix de ce materiel avec sob agris, 375,000 francs. 

Charge du convoi, 1,000^ tonnes, soit pour Taller et le 
retour, 2,000 tonnes. 

La distance du trajet est de 243 Idlomfttres; la duree 
du voyage, & raison de 6 & 16 kilom^res par beure, 
yitesse constatee, de«quatre jours. 

Frait fix9i : 

Ipt^r^t, entretien et smortissement da materiel Itnuson d«16p. 100 
Tan, 56,250 franoi, et par jour de travail sur 300 jours de oayi« 
gation J70 fr. 

Persontiel : par an, 16,500 francs, et par Jour 50 

Combustiblia : 2,244 tonnes de charbon 4 80 Ar.am 67,320 fr., 

et par jour 204 

Huile, suif, coton, etc 30 

Ensemble, par joum^e de travail 454 fr. 

Et par chaque voyage de 4 jours 1,816 

Frait proportionnels : 

Droits de navigation sur 2,000 tonnes , • • 2,200 

Assurance • 1,000 

Avaries 500 

Frais d'administration, agenoes, etc., 10 p. 100 de la re- 

oaite brute, prteum^e devoir 6tre de 10,000 francs 1 ,000 

Total des frais par voyage 6,316 ft, 

Soit par tonne, en mojenne, 3 fr. 15 c. 8. 
Et par tonne et kilometre, 1 c. 3. * 

Bamenant ce prix k la distance du chemin de fer, 
136 kilometres, les 3 fr. 15 c. 8 repr^sentent 2 o. 32 par 
tonne et kilometre, 
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Dans ces conditions, un Equipage ajant coM^ 
375,000 francs pourrait effectuer de Paris A Rouen et 
retour, pendant une ann^e de navigation de 300 jours, 
en 75 voyages, le transport de 170,008 tonnes de mar- 
cbandises, soit 36,459,000 tonnes k 1 kilometre. 

Le prix du fret ^tant de 5 francs la tonne, la recette 
brute serait de 1 million 750,005 francs, et le b^n^fice 
net 271,800 francs, ou 72.75 p. 100. 

On voit quelle marge il reste k Tentrepreneur, soit 
pour les chargements incomplets, soit pour la concur- 
rence. Nous croyons cependant que la remorque ordi- 
naire, telle qu*elle se pratique sur la Sadne, et k laquelle 
la Seine offrirait des conditions incomparables, pourrait 
descendre au-dessous de 1 c. 3, et faire le transport au 
prix moyen de 4 francs la tonne au lieu de 5 francs; ce 
qui suppose un prix de revient de c. 9, soit, en calcu- 
lant sur la distance du cbemin de fer, 2 centimes au 
plus, par tonne et kilometre. 



Transports par les Ganaux. 

Jusqu'ici la force de la vapeur est rest6e sans applica- 
cation sur les canaux, et Ton sait de quels droits exor- 
bitants cette navigation est grev^e. Cependant, un 
entrepreneur ayant trouv6 moyen dans ces derniers 
temps de construire un remorqueur h une seule roue h 
aubes, plac6e iTarri^re dans le corps du navire, et dont 
le battement n'offrait plus aucun inconvenient pour la 
conservation des berges et ouvrages d'art, le gouverne- 
ment autorisa Temploi de ce remorqueur pour la navi- 
gation des can&ux. Le syst^me est maintenant en 
vigueur sur la Sa6ne canalis^e, et 11 est question de 
I'introduire sur tout le r6seau navigable. Voici quel en 
serait le syst^me. 

L'^quipage se composerait, comme sur la Seine, d'un 
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remorqueur et de 9 porteurs, dont 3 en marche, 3 en 
chargeznent et 3 en d^chargement. La coque de tous 
ces Y^hicules serait en fer. Le capital necessaire k la 
construction du remorqueur et des porteurs ne d^pas- 
serait pas 140,000 francs. La charge du train, au com- 
plet, serait de 300 tonnes. 

Dans ces conditions, la d^pense d'un service entre 
Paris et la fronti^re du Nord, se composerait comme on 
va voir. 

La ligne navigable, de Paris k Mons, est de 350 kilo- 
metres, savoir : 40 kilometres de Seine et 310 de 
canaux ou rivieres canalis^es, coupes par 74 boluses. 

La dur^e du voyage, aller et retour, dix jours. 

Praia fixes : * 

Int^rSt, entretien et amortissement da materiel, & 5 p. 100 Tan, 
BB 21,000 francs pour Tann^e, et par jour de travail sur 300 jours 

de navigation 70 fr. » 

Personnel : 14,400 francs par an, et par jour. 48 • 

Combustible : 433 tonnes de charbon, k 20 francs, 

» 8,640 francs, et par jour 28 80 

Huile, suif, coton, etc. . . # 10 » 

Ensemble, par joum^ de travail 156 fr. 80 

£t par voyage de 10 jours 1,568 » 

Frais proportionnels. 

Ces frais 6tant diflKrents, selon que le chargement se 
compose de mati^res ponddreuses et de peu de risque, 
telles que houille,piatre, etc., ou de marchandises dont 
le conditionnement entraine plus de d^pense, nous 
devons ici ouvrir deux comptes : 

Houille. Marchandises 

Droits de navigation sur 600 tonnes.. 2,418 fr. 50 » » 

Droits de navigation sur 300 tonnes. . > » 1,209 fr. 25 

Assurance ... » » 150 » 

A reporttr 2^418 50 1,350 25 
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Houille. Marcnandifes 

Bspart 2,418 50 1,359 25 

Avaries • i » 75 • 

Frais d'adminittration i 5 p. 100 de la » 

reoetU brute, pr^am^ sur 600 tonnes 

do houille de 4,800 francs, b 240 i » 

10 p. 100 de la recette brute, pr^um6e 

sur les marchaudises de 4,500 fr. bb » • 450 » 

Total par categories 2,658 fr. 50 1,884 fr. 25 

Frais fixes d'autre part 1,568 > 1,568 > 

Totaux par voyage 4,226 50 3,4.12 25 

Moyenne par tonne 7f. 04o. 10 f. 15 c. 

Et par tonne et kilometre • 02 01 » 02 09 

Bamen^ k la distance du chemin de fer, qui est de 
288 kilometres, ce prix revient ^ 2 o. 444 pour la 
houille, et 3 c. 524 pour la marchandise, par tonne et 
kilometre. 

Tin Equipage tel que nous venons de le d^crire, n'exi« 
geant qu'un capital de 140,000 francs, transporterait en 
un an, de Paris it Mens et de Mens & Paris, en trente 
voyages, 18,000 tonnes de houille ou 9,000 tonnes de 
marchandise; ou bien encore, en supposant moiti^ de 
Tune et moiti^ de Tautre, 13,500 tonnes, tant houille, 
coke, etc., que marchandise. 

La recette, k raison de 8 francs par tonne pour la 
houille et 15 francs pour les marchaudises^ 6tant de 
139,500 francs, la d^pense de 119,385 francs, le b6n^- 
fice net du service serait de 20,115 francs, ou 14 1/3 
p. 100 du capital. 

Ce qui ^Uve le prix du transport sur les canaux, 
relativement aux fleuves, ce sont, d*une part, des droits 
de navigation, triples, quintuples, decuples et m^me 
vingtuples (l);-*en second lieu, Timpossibilit^, k 

(1) Dans le compte de revient qu^on vient de lire, les droits de 
nayigation forment 57 p. 100 du prix de transport des houilles, et 



DANS L'EXPLOITATION DBS OHBMINS DB FBK 35 

cause de T^troitesse des boluses, d'^tablirsurlescanaux 
des navires d'un fort tonnage et de puissants remor* 
queurs; — enfin, le ralentissement de la marche, occa- 
sionniS par T^clusage. 

Et pourtant, od trouverdesentreprises qui, avec une 
si faible mise de fonds, promettent d'aussi beaux b^n^- 
fices? — 14 p. 100 de b^n^flee net, sans compter Tint^- 
r^t, veils, ce qu'offre aujourd'hui^ la speculation voitu- 
ri^re la navigation des canaux. Jusqu*^, present les 
chemins de /er, tant recherchds, n*ont pas donn^, en 
gdn^ral, la moiti^. 

Avant de rechercher quel est, dans la navigation en 



35 p. 100 de eelni des marohandites. En autres termes, sur le prix de 
2 o. 01, 2 c. 9 par tonne et kilom^re, qne oodte le transport des 
houilles et marcbandisee surla ligne de navigation de Parish Mous, 
les droits de navigation comptent pour 1 o. 15. Le fret sur les 
houilles ^tant de 10 ft:. 65 c, o'est plus du tiers du prijc per9n par 
I'entrepreneur. 

Dans le grand ouvrage qa*il vient de publier sur les voies navi- 
gables, M. Bmest Gbasobz itablit le prix de revient du transport 
sur les principaux canaux de France : les resultats auxquels il est 
surivS confirment les ndtresi 

De Lyon k Paris, par le canal de Bourgogne (647 kilom.), trans- 
port d*un bateau charg^ de 135 tonneaux de vins, en acc^l^r^ : 
24 fr. 18 c. la tonne, soit par kilometre, 3 o. 73, dont 1 o. 06 de 
droits. 

De Lyon k Paris, par les canaux du Centre (650 kilom.), trans- 
port d'nn bateau charge de 120 tonnes de vins, en accel^re : 
38 fr* 66 e. la tonne, soit, par kilometre, 5 c. 95, dont 3 c. 69 de 
droits* 

Le Lyon a Moihouse, par le canal du Rh6ne an Rhin (441 kilom.), 
transport d*un bateaa charg^ de 120 tonnes de marchandises, en 
acc^l^ri : 36 fr. 70 c. la tonne, soit, par kilometre, 8 c* 32, dont 
3 centimes de droits. {PrScia hiatorique et statistique dea voies navi- 
gables de la France ^ etc., par M. Ernest Grangez; Paris, Napoleon 
Chaix, 1855.) 

Nous n*avons pas besoin de faire observer que les prix de revient 
de M. Graagez sont calcoles d'apr^ Tancien mode de halage, par 
hommes ou chevaux. 
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g^n^ral, le rapport du poids mort et du poids utile, 
disons quelque chose de la navigation maritime. 



VI. — NaTigation maiittme. 

Le prix de revient du transport par mer est fonda- 
mentsdement le m^me que celui de la batellerie^ en tant 
que celle-ci, au lieu de la force motrice descheyaux et 
des hommes, ou sim)[)lement de la pesanteur, emploie 
de pr^f^rence le Tent et la vapeur. 

Ence moment, c'est le sjstdme appel^mixte, k h^lice 
et t Yoile, qui pour la navigation transatlantique parait 
devoir Temporter. Dans le cabotage, la voile parait 
d^cid^ment vaincue; elle balance la vapeur dans la 
traversee de TAtlantique; elle conserve encore tout 
Tavantage dans la navigation au plus long cours, pour 
TAustralie, la Chine et TOc^an Pacifique. 

COMPTE DB DEPEKSB ET BBCBTTE DU CHARBONNIER (1), CABO- 
TEUR A HI^LICE/eN FBB , DE 60 TONBBAUX ET 40 CHEVAUX, 
FAISANT LB TRAN8F0BT DES HOUILLB8 DE NEWCASTLE A LONDRES 
(594 KILOMETRES). 

• 

Prix d'achat du navire, 10,000 liv. st. (252,100 fr.}. 
Vitesse moyenne, B noends (14 kilom. 816 m.). 
Nombre de voyages par an, 36. 

Dipense. — InterSt k 5 p. 100; — reparations, 5 p. 100 ; — amortis- 
sement, 7 p. 100; — assurance, 6 p. 100; ensemble, 23 p. 100 du 
capital 2,800 liv. st. 

Solde et nourriture de I'eqnipage (15 hommes) par 
voyage 30 liv . 

Combustible : 40 tonneaux 10 

A reporter 40 2,300 



(I) Extrait du Rapport de M. Bottrgois, capitainede frigate, pr^ 
Bente au ministre de la marine, et mentionnd honorablement par 
l*Acad4raie des sciences morales et politiques. 
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Report 40 liv. 2,300 liv. at. 

Droits de pilotage, de feuz, etc 26 

Chargement et d^chargement 10 

Frais divers 24 

Total par voyage lOD liv. 

Et pour 36 voyages , 3,600 

Total des d^penses ponr I'ann^e 5,900 liv. st. 

Recetie, » 21,600 tonnes a 6 shellings 1/2 (6 fr. 83 o.) 
la tonne 7,020 

Benifice 1,120 liv. st. 



Suivant M. Mac-Gregor, le prix de revient par vapeur 
ne serait que de 5 fr. 60 au lieu de 6 fr. 83, qu'indique 
M. Bourgeois; le prix de revient par voile, 1 fr. 50. 

Le prix du transport par vapeur, entre Newcastle et 
Londres, & raisonde 6fr. 83 la tonne, reviendrait ainsi, 
d'apr^s le compte de M. Bourgois, a 1 c. 2 par tonne 
et kilometre; — d'apr^s celui de M. Mac-Gregor, il no 
serait que de c. 94. 

Nous extrayons le compte suivant du prospectus d'uno 
compagnie transatlantique, faisant le service du Havre 
a New-York. 

Le navire a 3,400 metres cubes de d^placement, une 
force de 600 chevaux, et pent recevoir & bord 400 Emi- 
grants, 165 passagers, et 1,200 tonnes de marchandise. 

Prix du navire, 1 million. 

Distance k parcourir : 1,000 lieues marines, ou 
5,556 kilometres. 

Dur^e de la travers^e, a raison de 9.6 noeuds 
(n kilom. 800 m.) ATheure, J 3 jours (1). 



(1) La lieue gdographique ou marine, de 20 au degr^, est de 
2,850 toises, ou 6,556 metres. — Le noeud, ou mille marin, de 60 au 
degr^, est de 950 toises, ou 1,852 metres. 

11 y a trois noeuds dans une Ueue marine. 
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oohrtu dk rs0sttb8 bt di&pbm6xb poub vjx bateau et pour 
une anneb db jtayigation entbb lg saysfi st ksw-tobk 
80it 6 votageb, allbb bt bbtoubi 

Becsttbb. 

Recett9t du Bcmre d New-York. 

1 . 40 passagen de !'• classe (il y a place pour 65} kiSOir. 18 ,000 fr. 

3. 40 patiagersde2« classe (ily a place pour 60) k 800 fr. 12,000 

3. 300 dmigrants (il 7 a place pour 400) a 200 fr 60,000 

4. 300 tonneaux de marchandises, 2t 125 fr 37,000 

5. 300 tonneaux de marchandises, li 75 fr 22^500 

(II J a place pour 1^200 tonndanz en sus des Emigrants.) 

6 . Valours k fret 5,000 

7. Lettres 5,000. 

8. Cbapean 8,250 

Reeettet de New -York au Havre, 

1. 40 passagers de 1" classe, k 400 fr 16,000 

2. 40 passagers de 2« classe, k 300 ft 12,000 

3. 300 tonneaux de znarohandises^ k 50 f\r 15,000 

4. 1,500 balles de coton (11 y a place pour 2,500), Ji 15 fr. . 22,600 
(Au lien de 300 tonneaux de marchandises k 50 fr«, 

et de 1,500 balles de coton k 15 fr., on pourrait 
prendre 1,600 tonneaux de marchandises a 40 fr., 
ce qui donnerait une reoette de 64,000 fr. an lieu 
de 37,500.) 

5. Valeurs&fret • 5,000 

6 . Lettres • 2,000 

7. Chapeau 1,875 

Total des recettes par voyage 234,625 fr. 

Tel est le prix de commerce ofvbbt par la compagnie. 
II en r^sulte que le prix de transport d'une tonne de 
marchandise, du Havre a New-York, varie pour le 
public de 40 k 125 francs la tonne, soit c. ^[2 A 2 c 25 
par tonne et kilometre. 

Voyons quel est le prix de revient. 

Dbpbnsbs. 

A. Dipentes proportiofuwlks et par voyogt, 
1 . Charbon pour une maiohine de 600 chevauz {k 6ther), 1 kilog. 67 
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pur beure et foroe de cfaeyal, pendant 80 jours de marche, 

durde maximnm des deux travers^es, k raiaon de 33 francs la 

tonne , . • • 93, 760 fr. 

2. Redevanca anx brevets d'appliottion de V^ther. , . . 7,920 

3. Huile etitber .,...• M^O 

4 . Soldo da penonnel pendant 2 moiii . . « f # 1 1 1 • • • » « 16|000 

5 . Nourriture dn personnel. .•..«,.,.•, •!••.• 18|720 

6. Nourriture des pas«agers de I" et de 2" olasse, a 
6 francs par jonr en moyenne ; soit 480 francs par 

jour pour 80 passagers 14400 

7. Joam^es de manceuvres en bus de I'^quipage, 

800 J^ 4 franca, , , ,,... • ... v,, ,..f,,. , 1,200 

8. Co&e de cbiruf^e 125 

9. Embarquement de la mai^chandise an depart du 

Hnvre ,...M« .«.,!, •••..<.• »•..«•• 800 

10. D^barqnement au retour- ..,..,«•».,.«. i »,*••«• • li^OO 

11 . £clairage pepdant le voyage , , . . 750 

12 . Installations pour Emigrants 1,600 

13. Frais de port ii la sortie, pilotage, bateaux d*aide, 
courtage et menus frais. . t < • - » t * i • t • • i • « < * t • i • • 6^0 

14. Frais de port au retonr, ,,,,,..,..,,,,.,, , 2,000 

15. D4cbargement et cbargement & New-*York 3,100 

16. Compressage de 1,500 balles de coton, ii 2 francs 

par. balle ; 3,000 

17 . FraU de port h N^'*York, tonnage, pilotage, droits 
d'entr^e et de soirtie, droits de vn^rf, etc ...,,.,. . 12,000 

18. Au consignataire, 1 p. 100 sur le fret enoaiss^ et 
procure , . . 1,565 

19 . Au capitaine, 1 p, 100 lur fret et passagers ,.»•.•• 2,754 

Total par voyage 113,694 fr. 



B, Utipenset fix9$ 9t annuelUa, 

1. R^par^tion et ^ntretien dei nMobines et obftudi^reff. 40,000 fr. 

2 . Entretien de la coque^ de rannement, du mobilier, 100,000 

3. Reparations et remplacements k, New-York • 45,000 

4. Peinture de la carfene, en composition m^tallique., 5,000 

5. Assuranoe, 7 p. 100, sur nn million* . • f . » 70,000 

.§, Loyer d'un ohantier k New- York. « . • , • , , • . t • • • » 1 1 1,250 

7. Frais g^n^raux d'administration , loyers, em- 
ployes, etc , 40,000 

8. Int^rfit, 5 p. 100 ^ 50,000 

9. Amortissement, 5p. 100 , .,» 50,000 

(En Anglefcarre, d*apres le rapport de M. le capitaine ^ 

4 rsportef 401,950 fr. 
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charger k New-York 1,600 tonnes de marchandises au 
prix de 40 francs, prouve elle-mdme la raret^ du fret 
pour le retour et la dispute des concurrents. 

Nous aurons occasion de relever des faits analogues 
dans le service des chismins de fer, 

VII. — Rapport da ppids mort an polds utile 
dans la naTtgation. 

II semble au premier abord, surtout si Ton considdre 
r^norme diflference de prix, qui de 16 k 17 centimes par 
tonne et kilometre nous a fait descendre k 3 centimes, 
^ cent. 5, et m^me, dans la navigation transatlantique, 
1 centime et au-dessous, que le poids mort doive ^tre, 
compart au poids utile, incomparablement plus faible 
dans la navigation que dans le roulage : car c*est 1^, en 
definitive, ainsique nous Tavons annonc^, que setrouve 
la cause essentielle de Taccroissement des frais. Nous 
I'avons cru nous-m^me, et pendant longtemps, sur la 
foi de cette difference entre les deux prix de revient, 
nous avons pense que le transport par eau etait, au 
point de vue du bon march^^ le syst^me par excellence, 
qu'aucun autre ne pouvait ^galer. 

Nous nous trompions cependant, comme on va voir. La 
proportion du poids mort, consideredansle v^hicule, est 
plus considerable dans les transports par eau que dans 
les transports par terre. D'ou cette consequence, qu'en 
principe, et toutes choses compensees, le roulage doit 
rendre un service superieur k celui de la navigation ; 
que par consequent, tel que nous Tavons etudie plus 
haut, il est dans Tenfance, et ne rend pas tout^le fruit 
que sa nature comporte. ' 

La maniere de comparer le poids mort au poids utile, 
dans la navigation, est fort simple. On prend le nombre 
de metres cubes d*eau que deplace le navire; on en 
deduit la cargaison : la difference indique le poids du 
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nayire, avec ses agr^s, apparaux, son mobilier, en tiii 
mot, tout ce qui est n^cessaire au nayigateui*, pour Tac* 
cofaplissement du transport. 

Un bateau plat non pont4, dit de canals servant au 
transport des houilles et matldres analogues, de 28 metres 
de long sous la car^ne sur 5 de large, cale h vide, au 
moins, 0<^25 cent. : il pdse par consequent 35 tonnes. 
— A charge complete et navigable, il porte 115 tonnes : 
le rapport du poids mort aii poids utile est done comme 
U3. 

Le m^me bateau, pont^ et agene^ pour le transport 
des marchandises, comme ceux des bateliers strasbour- 
gedis, pdse 40 & 45 tonnes, et charge 80 & 90,000 kilo- 
grammes : rapport du poids mort au poids utile, 1 & 3. 

Les grandes sayoyardes deSadne, non pont^es, char- 
geant 200,000 kilogrammes et plus, p^sent 60 tonnes : 
rapport du poids mort au poids utile, 1 k 3.3. De toutes 
les embarcations, ce sont certainement les plus l^gdres. 

Sur mer, cette proportion loin de s'am^liorer ne fait 
que s'aggraver encore, en raison de la plus forte struc- 
ture qu*exigent les navlres destines h affronter TOc^an. 

Enfin dans les constructions k vapeur, le rapport est 
totalement renyers^ : au lieu de 1 & 3 et mdme 4, que 
nous Tavons trouv^ dans le roulage, 11 est de 1, 1.5 & 1 
dans les b&timents mixtes k helice et en fer ; 3, 5, *?, 9, 
et davantage k 1, dans les bMiments mixtes t roues et 
en bois. 

Yoici les proportions de pesanteurs de quelques 
bateaux & vapeur du Rhdne, qui nous sont connus. 

Cargaison 
Deplacement. It charge compete. Rapport. 

M^dittrranie , ..' 1,100 650 1^1.44 

Creusot 900 620 1 ^ 1 .37 

National 780 406 1 «i 1.06 

Le deplacement d'un remorqueur de Sadne, de la 
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force de 100 chevaux, tel que le Tonnant, le Vengeur, 
avec demi' portion do combustible et d'eau, est de 
200 tonnes. 

Supposant que le remorqueur traine 9 bateaux ordi- 
naires, charges chacun de 115 tonnes de houille etmar- 
chandise, soit 1,035 tonneaux poids utile pour 515 tonneg 
poids mort ; le rapport du poids mort, moteur et v^hicule 
compris, au poids utile, sera comme 1 k % iuf^rieur k 
celui de la navigation ordinaire, mais sup^rieur k celui 
des bateaux k vapour du Rh6ne, ou les foitctions de 
moteur etde v^hicule se confondent/ 

Nous empruntons k Touvrage de M. Bourgois les 
rapports suivants, concemant la marine k vapour 
transatlantique. 

B§.timents en fer, k h^lice et k voiles. 

D^placement. CargaiaoD. Rapport. 

Ville'de-Manchester 3,000 980 2 k 1 

Ville-de-Glaseow 2,300 700 2.28 k 1 

Le premier de ces navires pouvant embarquer ju8-«> 
qn'k 1,200 tonnes, et le second pr^s de 1,000, selon Tob- 
servation de M. Bourgois, le rapport varie : 11 est de 
3,220 k 1,200 ou 1.7 k 1 pour le pr'emier ; et 1.6 ^ 1 pour 
le second. -— Mais oes cbargements sont des maaAma 
qui se pr^sententrarement. 



Alpes et Andes, 
Etna et /ura.. 



DSplacement. 


Cargaison. 


Rapport. 


1,820 


400 


3.55 k 1 


2,027 


510 


2.97 k 1 



Ces rapports ne sont pas d^duits au hasard. M. Bour- 
gois fournit pour chaque navire le detail des objets qui 
le composent, d'aprds renseignements autbentiques. 
Citons en exemple le Bengale, navire en fer, k bailee et 



I 



I 
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^ voiles, appartenant k la compagnie P^ninsulaire et 
Orientale, et faisantle service de Suez 4 Calcutta. 

DifMnsiont : 

mitres 

Longueur . • • • • 94 05 

Largeur , 12 » 

Creux , 8 47 

Force de la machine 1 450 cfaevaux. 

t 

Poids : 

tonnes 

Coque du navire 1^200 

M&ture, Agr^Sf mobilier, vivres • 132 

Appareil moteur : 

Machine 232 ] 

Chaudi^res 93 / 

Eau des chaudieres 58 I ^1^ 

Pontes et reohanges 35 ] 

Gharhon 650 

Cargaison 850 

D6placexnent total, & 5 m. 04 de tirant d*eau 3,250 

Rapport du poids mort au poids utile, 2. 82 k 1. 

Les personnes ^^trang^res k la navigation pourraient 
croire que ce sent les coques en fer qui sout Ja principale 
cause de cette disproportion : il n'en est rien. C*est au 
contraire en vue d*obtenir une plus grande I6gdret6 que 
Ton construit aujourd'hui les coques des navires, et jus- 
qu*a celles de simples gabares, servant d*all6ges, en fer, 
comme on le voit maintenant partout sur nos grandes 
lignesde navigation int6rieure.' 

BMiments en bois, avec machines h roues, et& voiles: 



Atlantique et Paeifique, 
Arctique et Baltique,, 

Asia et Africa 

Arabia 

Orinoco • ... 



Deplacement. 


Cargaison. 


Rapport. 


4,000 


520 


6.7 k 1 


4,212 


620 


5.8 k 1 


3,370 


400 


7.4 k 1 


3,750 


400 


8.4 k 1 


3,800 


350 


9.8 kl 
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Aussi M. Bourgois, faisant, d*apr^s une experience 
de vingt ann^es, acquise dans les deux mondes, le devis 
th^orique d'un bailment k vapeur pour la navigation 
transatlantique fran^aise, apres avoir adopts la coque 
en fer, et donn^ la preference t Thelice sur les roues, 
conclut, pour une cargaison de 800 tonneaux, & un 
d^placement total de 3,280 metres cubes : rapport 3 it 1. 

La proportion plus forte de poids mort dans le v6hi- 
cule du navigateur que dans celui du voiturier de terre 
s'explique, abstraction faite du conditionnement qui 
n'est pas le m^me, pour Tun et pour Tautre, par la dif- 
ference des supports. Tandis que la carriole, la mal- 
brouck, le chariot comtois, la diligence, toutes les 
esp^ces de voitures roulantes, en un mot, n'ont besoin 
de toucher le sol surlequelellescirculentque parquatre 
points, au plus; le navire, qui ne surnage qu'autant que 
la masse d'eau qu'il deplace le surpasse, lui et tout ce 
qu'il contient, en pesanteur, a besoin d*etre presse par 
relement liquide par tons les points de la surface 
immergee : ce qui exige k la fois et plus de volume, et 
des conditions de structure plus onereuses que le cha- 
riot (1). 

(1) On peut, d*apr6s cela, pr^voir que la navigatioii a^rienne, alors 
m$ine qn'on parviendrait k la diriger, offrirait, au point de vue qui 
nous occupe, moins d'avantage encore que la navigation flaviale ou 
maritime. A Paris, 60 metres au-dessus du niveau de la mer, tempe- 
rature z^ro, sous la pression de m. 76 c, le poids de Pair ^tant 
1/773 de celui de I'eau, il faut, pour enlever k la hauteur du Pantheon 
un poids de 1,000 kilogrammes, comprenant avec Tenveloppe du 
ballon les cordages, la nacelle, le parachute, Tadronaute, etc., d^pla- 
cer au moins 1,000 metres cubes d'air. Qu'on ajoute k cet appareU 
une machine servant a la fois de moteur et de gouvernail, dont la 
puissance, et consequemment le poids, devra croltre n^cessairement 
en raison du volume du ballon, et Ton arrive rapidement k des di- 
mensions, excessives pour un poids insignifiant. Un physicien, un m^- 
canicien amateur peut chercher la solution du probleme de la direction 
a^rostatique ; un entrepreneur de transports n'en fera pas une specu- 
lation et n'y engagera pas un centime. 

3. 
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L*influence da poids mort sur le prix de voiture, si 
maQifeste dans le roulage, n*6st paB moins sensible dans 
la navigation. 

Ainsi, et nous derons encore ce renseignement h 
M. Bourgois, le prix du transpoiii parnavires i voiles 
^tant pris pour terme de comparaison oa unit^, celui 
des navires & vapenr est en g^n^ral plus ^lev^ de 50 
p. 100, on moiti^, dans le petit cabotage ; il est double 
dans le grand cabotage, triple dans la navigation 
transatlantique; avec les navires i^ vapeur en bois et h 
roues, il atteint m^me jusqu'au quadruple. A mesure que 
la distance grandit, le fretdevientproportionnellement 
plus 6ley6 : on pent voir, & present, par les chiffres que 
nous avons cit^s, que sa progression est la mSme que 
celle du poids mort, et par consequent en raison inverse 
du poids utile. • 

S'il est ainsi, dlra-t-on, comment se fait-il, d*un c6t^, 
que les exp^diteurs pr^f^rent, bidii souvent, payer plus 
cher la vapeur que de prendre la voile, qui pourtant k 
raison du poids utile relativement plus considerable 
qu'elle pent charger, s'offre en general d plus bas prix; 
— d'autre part, que le prix de revient de la navigation 
soit fort au-dessous de celui du roulage, bien que la 
proportion du poids mort soit pour celui-cl beaucoup 
plus faible ? 

Ces contradictions doivent ^tre expliqu^es, 4 peine 
d'erreur, etpar consequent de nuUite dans la thdorie. 

En ce qui touche la navigation k vapeur, comparee A 
la navigation h voile, nous nous bornerons k observer, 
quant h present, qu'il j a dans la premiere une superio- 
rity de Vitesse, de regularity et de frequence, qui ajoute 
h la valeurdu travail, et qui par consequent doit entrer 
dans la notion de poids utile, ainsi que nous Texplique- 
rons plus tard. 

D'apres oela, on couQoit que jusqu'A une certaine 
limite la navigation A vapeur obtienne la preference sur 
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la navigation k voile, et que tandis que la masse des 
transports h Text^rieur, effectu^s par cette derni^re en 
Angleterre, pendant Tann^e 1851, atteignait 7,820,716 
tonnes, elle se soit 6\ev6e pour celle-l&, malgr^ la supe- 
riority du fret, k 1,855,740 (1). II en est, pour ainsi dire, 

(1) Rapport de M. Ch. Dapin k I'Acad^mie des soiences morales 
et politiqaes snr Potivrage de M. Bourgois. 

Nous empnmtons k ce Rapport leu chiffres suivantB sar T^tat de la 
marine marchaade en Angleterre, et les transports qn'elle a efifeotn^s 
en 1851. 

Tonnage des navires : 

VftUe. Vapeur. 

Cabotage '.. 685,641 78,820 

Cabotage et navigation eztdrieure.ak. 242,656 4,926 

Navigation ext^rienre 2,287,897 60,995 



8,216,194 144,741 

Proportion du tonnagd tntre la voile et la vapeur : 

Voile. Vapeur. 

Cabotage 1,000,000 114,958 

Cabotage et navigation ext^rleure. . . . 1,000,000 60,770 

Navigation eztdrieure • « • . 1,000,000 26,660 

Transports effcotu^s par la navigation ext^rieure seulement : 

Voile. Vapeur. Distance moy. 

Europe 1,935,321 1,546,472 1,200 kil. 

Europe etAsie 1,611,200 117,880 4,000 

Afrique et Am^rique. 3,217,313 226,944 7,000 

Asieorientale 1,056,882 4,444 22,000 

Propojrtion dtt transport entre la voile et la vapeur : 

Voile. Vapeur. 

Europe 1,000,000 860,748 

Europe et Asie 1,000,000 73,162 

Afrique et Am^rique 1,000,000 70,204 

Asie Orientale. . . 1 ,000,000 4,205 

M. Ch. Dupin, adoptant pour ttniti de travail^ dans Tindustrie des 
transports, la quantity que pent transporter un cheval de trait pen- 
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des marchandises comme des personnes : elles ne sont 
pas toutes de conditition et quality ^gale. Tandis que les 
unes prennent la malle-poste, les autres vont k pied ou 
par la carriole. Dans tout cela, il n'y a rien qui contre- 
yienne &la loi fondamentale du transport. Nous ferons 
m^me remarquer h ce propos, comme nous Tavons fait 
pour le colportage, que le progrds de Tindustrie, loin 
de nuire, en g^n^ral, aux proc^d^s primitifs, semble 
leur donner un surcroit d'actiyit^. N'est-ce point ce que 
d^montr^ cette navigation mixte, oix, apr^s tant d*ef- 
forts et de sacrifices, la vapour n'estparvenue ^ d^plojer 
toute sa puissance, et cons^quemment k rendre toute 
Futility dont elle est susceptible, que par son union avec 
la voile?... 

Relativement au roulage, nous nous contenterons 
6galement de rappeler, sauf k j revenir, qu'ind^pen- 
damment du v^hicule il existe encore une autre cause 
de d^pense, qu'il importe d'autant plus de prendre en 
consideration, qu'elle r^agit sur la d^pense du v6hicule 
m^me ainsi que sur les frais personnels et g^n^raux de 
Tentrepreneur : cette cause est le moteur. 

Dansle roulage ordinaire, la force motrice employee 
est celle du cheval. Or, on a vu d^j^ que tandis que le 
chariot comtois, du poids de 500 kilogrammes, pent en 
porter 2,000, le cheval attel6 k ce chariot n'en pent 
trainer que 1,500; que de plus Tanimal ne pent fournir 
que dixa douze heures de travail, soit 30 ^36 kilometres 



dant une ann^e, qnantite qu'il lvalue k 1,000 kilogrammes traiispor1^4i 
k 10,000 kilometres, tronve que la navigation ext^rieure de la Grande- 
Bretagne aurait ainsi effectu^, en 1851, le travail de 5,785,708 che- 
vaux de trait, savoir : 

Navigation & voile 5,415,271 

Navigation k vapeur 370,437 

Proportion de travail entre la navigation k vapeur et la navigation 
1^ voile, 68^406 pour 1,000,000, on plas simplement 6.84 p. 100, 
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par joup, ce qui, a 300 jours de travail pour Tannee, 
reduit le service utile de ranimal k 3,000 heures, ou 
125 jours environ pour Tann^e ; qu'enfin un seul voitu- 
turier ne peutconduire au plus, d'aprdsles reglements, 
quequatre chariots, soit, ^raison de 1,500 kilogrammes 
par chariot, 6,000 kilogrammes, ou six tonnes pas 
convoi. 

Dans la navigation, les conditions sont bien diff<$- 
rentes. GrAce a la force motrice, vent ou vapeur, 
employee, le nayire pent ^tre sans inconvenient charge 
au complet; il peut marcher sans interruption, de nuit 
comme de jour, en m^me temps que le service humain 
quMl reclame est prdportionnellementbeaucoup moindre. 
Sur le Rh6ne quinze hommes d'^quipage suffisent pour 
la conduite d'un bateau portant 600 tonnes de marchan- 
dises, soit46tonneaux par homme. Sur la cdte d' Angle-' 
terre, les caboteurs faisant le transport des houilles 
n'en demandent pas davantage. 

On voit par 1^ dans quelle inferiority se trouve rejete 
le roulage, par le seul fait de Tinsuffisance de son 
moteur. Mais cette insuffisance de la force motrice ne 
fedt que mieux ressortir Tavantage que reprendrait le 
roulage de terre, si Ton parvenait k faire cesser Tenorme 
discord qui le rend si cher. 

• Supposons que Ton parvienne k appliquer au roulage 
une force naturelle, infatigable, comme on Ta fait pour 
la navigation, une force qui n'ait pas besoin comme le 
cheval de quatorze heures de repossur vingt-quatre, de 
soixante-cinq jours de chdmage par ann^e, d*un con- 
ducteur pour chaque train compost de quatre voitures; 
que de plus on trouve moyen d'am^liorer la surface de 
traction, et de la mettre en harmonie avec le moteur et 
le yehicule : il j a lieu de penser que dans ces conditions 
nouvelles les frais du transport par terre se ram^neront 
k la'proportion normale du poids mort et du poids utile , 
telle que nous Tavons observ^e d*un c6te dans le cha- 
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riot, la carriole et la diligence, de Taatre dans les 
bateaux de rivieres et les plus grands navires, k h^lice 
et k voiles, qui parcourent TOc^an (1). 

II y a quarante ans, personne ne se tti pos^ an sem- 
blable probl^me, personne n'ettt seulement imaging 
qu'il existd,t. En yoyant des masses de plusieurs cen- 
taines de mille kilogrammes, poids inert et utile, se 
mouvoir avec facility sur la mer, parcourir, avec un 
vent favorale, jiisqu'A 10 et 12 kilometres k Theure, 
voyager nuit et jour sous la conduite de dix k douze 
hommes se relayant k la manoeuvre, tandis que la 
miserable carriole, avec ses 1 ,500 kilogrammes, mesu- 
rait k peine 32 kilometres par jour, on ne songeait 

(1) Aaz tr^s-petites vitesses, le b^n^fice de la force est incontesta- 
blement acquis k la navigation. Un enfant pent ^branler le plus gros 
navire et le faire changer de place. Le mdme cheval qui sur une route 
ne pent voiturer que 1,500 kilogrammeSi tur un canal en entral- 
nera 50,000. 

Mais la resistance de la voie, et eons^quemment la d^pense de 
Tappareil moteur, crolt avec la vitesse beaucoup plus vite pour le 
vihicule immerg^ que pour celui qui rase la surface du sol. On pent 
se faire une idie de cette progression de la resistance qu'^prouve le 
navigateur, d'apr^s les faits suivants rapport^s par le capitaine 
BouROOis : 

c Sur un navire k vapeur, la consommation du combustible aug- 
mente selon la vitesse, dans la proportion du cube de la vitesse. 

« Sur un b&timent a h^lice et k voiles, de 600 tonneatix de 
charge, le prix de Tappareil k vapeur est de 336,000 francs, oelui do 
Tappareil v61ique de 8,350. » 

On combat cette resistance, si rapidement progressive, de la voie 
d*eau, en allongeant les navires, d'aprfes cette loi formul^^ pour la 
premiere fois par M. le capitaine BouROOls : 

« 1. A formes semblables de car^ne, le coefficient de resistance, ou 
la resistance du navire par m^tre de vitesse et par mHre carre de sa 
mattresse section transversale immergee, dimiuue k mesure que les 
dimensions augmentent. 

« 2. Tandis que la oapacite crott oomme le cube d'une dimension, la 
puissance necessaire pour imprimer la meme vitesse, k coefficient de 
resistance egal, ne varie que comme la surface de la mattresse section 
immergee, ou comme le carre d*une dimension. -^ De sorte qu*^ 
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gu^rd h comparer les proportions de poids mort et de 
poids utile dans chaque systdme ; et Ton ne se f(!it point 
avis^ de soutenir que^ toutes chosescompens^eSjla terre 
ferme pouvait et devait devenir, pour Tindustrie des 
transports, un champ d'exploitation pr6f6rable k Fonde 
mobile, et que si le contraire avait lieu, T^tat pen 
avanc^ de Tindustrie en 6taitseule cause. 

Maintenant la contradiction n'existe plus : le chemin 
de fer, s'il ne Ta pas encore compl^tement r^solue, doit, 
selon nous, immanquablement la r^soudre. Oui, c'est & 
la surface du sol que Tindustrie voituridre, cette belle 
et grande Industrie, sans laquelle il n'y aurait pas de 
soci6t68, il n'y aurait pas d'humanit^, c'est Ik qu'elle 

Vitesse ^gale, Tespace disponible pour la cargaison angmente beanoonp 
plus rapidement que la capacite. > 

Mais il est une limite 4 toat, a la longnenr et it la oapaoiti, comme 
k la Vitesse. La plus grande longueur qu'on ait esgay^ de donneraox 
navires, dans ces derniers temps^ est de huit fois leur largeur; et 
M. BoufiooiB lui-m^me ne conseille pas de ddpasser cette propor- 
tion. 

Pour ce qui est de la capacity, la plus avantagense ne nous paratt 
pas devoir ddpasser noa plus oeUe de 3,500 metres cubes de d^plaoe- 
ment, repr^sentant, d'apr&s les ameliorations les plus receutes, une 
charge complete de 1,500 k 1,600 tonnes. D6jk m@me il semble 
qu^une reaction Commence k se faire contre Temploi des grands na- 
vires : tout Paris a pu voir pendant r6t6 dernier, devant le Louvre, 
les petits b&timents, du port de 25 k 30 tonnes, avec lesquels le 
capitaine Barazaire execute le service direct quHl a entrepris de Paris 
k Rio- Janeiro. 

Enfin, quant k la vitesse, la plus grande que la navigation ait 
acquise, k notre connaissance, paratt Stre de 15 noeuds (^7 kilom. 780) 
dans la marche, et nous ne pensons pas qu'elle soit jamais de beau- 
coup d^pasB^e. Or, on sait que le chemin de fer rtolise des vitattM 
de 75, 100 et 120 kilometres. 

En resume, le roulage ayant sur la navigation Tavantage incontes- 
table d'une proportion beaucoup moindre de poids mort dans le 
v4hicnle, plus dMne resistance rapidement d^croissante de la part 
de la voie, dans la vitesse, il y a lieu de croire, si une force motrioe 
natnrelle ^quivalente k celle du vent ou de la vapeur peut lui §tre 
appliquee, que le roulage Temportera sur la navigation. 
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exerce surtout sa puissance et produit ses merveilles ; 
c*e8t Ih, malgr^ les apparences contraires, accreditees 
parune longue routine, qu*elle developpe ses mojens, 
satisfait k toutes les conditions de la masse et de la 
Vitesse, et qu'elle attemt par consequent la limite 
extreme du bon marche. 

Cette proposition, qui peut sembler encore un para- 
doxe, meme aux exploitants des voies ferrees, nous la 
demontrerons avec la derniere evidence; mais aupara- 
yant nous devons constater par un dernier regard Tetat 
general des transports, dans les deux anciens sjstemes 
de la navigation et du roulage. 



VIII, — Etat flreneral des transports par terre et par eau.— 
Prosrramme theoriqne du chemln de fer. 

Nous avons vu precedemment que les grandes voies 
de circulation par terre en France, routes imperiales, 
routes departementales, routes strategiques, formaient 
line longueur de 83,128 kilometres. 

Dans ce total ne sont pas compris les chemins vici- 
naux, dont la longueur est pour le moins egale. 

Les voies de circulation par eau, d'apres releve pris 
au ministere des travaux publics, ont d'etendue : 

Fleuves et rivieres navigables.... 8,828 kilom. 
Canaux 4,727 — 

Total 13,555 kilom. 

M. Ernest Grangez, dont nous avons cite plus haut 
Touvrage en note, ne porte Tetendue des cours d*eau 
navigables qu*a 13,115 kilometres. Dans ce chiffre ne 
figurent pas les longueurs des rivieres dont on a entre- 
pris la canalisation au del& du point oti commence la 
navigation actuelle, ainsi que des canaux en cours 
d*execution, ou dont Texecution se trouve momentane* 
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ment suspendue ou ddfinitivement ajournde. Les rivieres 
et canaux non compris ainsidansle total de 13,115 kilo- 
metres forment ensemble une 6tendue de 225 kilo- 
metres. 

Un ,etat detail!^ des canaux, et qui ne parait pas 
moins authentique, porte leur etendue k 6,000 kilo-, 
metres, ce qui ferait en tout 14,828 kilometres de voies 
navigables. Peut-etre, sur ces 6,000 kilometres de 
canaux, une partie se confond-elle avec les rivieres 
canalisees : c'est ce que nous n'avons pu verifier. 

Dans les 8,838 kilometres de rivieres navigables, ne 
sent pas comprises les rivieres ou parties de rivieres 
sim^^lemeut ^ottables, et qui sent, en quel que sorte, aux 
rivieres navigables ce que les chemins vicinaux sent 
aux routes imperiales. 

Les 13,115 kilometres actuellement livr^s k la navi- 
gation, d'apres M. Ernest Grangez, se classeraient 
ainsi : 

Navigation exclaaivemeut fluviale 11 ^942 k. 684 

Navigation fluviale et maritime. 263 516 

Navigation exclusivement maritime 908 687 

Ainsi, sans compter les chemins vicinaux, les rivieres 
flottables et les chemins de fer, la France poss^derait 
presde 100,000 kilometres de grandes voies de circula- 
tion, par terre et par eau, deux fois et demie la circon- 
ference du globe. 

Le reseau des routes de terre n*affecte aucune confi- 
guration, n'indique aucune tendance sp^ciale. On pent 
le comparer k un echiquier, dont le commencement est 
partout, lafin nulle part. 

Quant au reseau des voies navigables, on coh^oit que 
sa forme et sa direction ont ete donnees primitivement 
par celle des bassins qui divisent le sol et le circon- 
scrivent : le Rhdne, la Sadne, la Garonne, la Loire, la 
Seine, le Rhin. 
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Arant la construction d^s routes, chacno de ees bas- 

sins constituait une region commcrciale&part, enqnel- 
que sorte fermde, ayant son centre de circulation et ses 
ramifications, et ne communiquant avec les regions Toi- 
Sines que par la mer ou les plateaux. C^est ainsi que 
furent crd^es et que grandirent, chacune dans une 
sphere d 'activity propre, toutes nos grandes places de 
commerce : Lyon, au confluent de la Sa6&e et du RhAne; 
Toulouse, sor la Garonne; Orleans, sur la Loire; Paris 
et Rouen, sur la Seine; Strasbourg sur le Rhin. Dans 
Torigine, chacune de ces yilles pouyait aspirer h deve- 
nir la capitale de Tempire des Oaules : les hasards de la 
politique seuls ont d^termin^ la preponderance du centre 
parisien. Si les Francs, au lieu d'arriyer par le Nord et 
de former leurs premiers etablissements sur la partie 
qui avoisine la Belgique, d'oti ils rajonndrent ensuite 
vers le Sud, etaient Venus par les Pyrenees ou les 
Alpes, Lyon ou bien Toulouse serait devenu la capitale 
de TEtat aujourd'hui appeie France; et qui peutdire 
rinfluence que ce seul deplaoement du foyer politique 
aurait exerc^e sur les destinies de la nation? 

La construction des canaux a eu pour objet de tota- 
User le rdseau de navigation, en ramenant i Tunite par 
des lignes artiflcielles les bassins s^par^s. Ainsi le canal 
du Rh6ne au Rhin unit les deux fleuves, en sorte que le 
m^me bateau charge k Aries ou & Avignon, peut aller 
sans rompre charge jusqu*^ Cologne et Dusseldorf ; — 
le canal de Bourgogne forme la jonction des bassins de 
la Sadne et de la Seine, etpermet aux vins de THerault 
comme k ceux du M&connais d'arriver k Bercy et k 
Rouen ; — le canal du Centre unit le bassin de la Loire 
acelui de la 8^6ne; — celui du Midi groupe k son tour 
par leurs extremites les bassins du Rhdne et de la 
Garonne, et met Lyon en rapport direct avec Toulouse 
et Bordeaux. 

Au total, on peut dire que la construction des canaux. 
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en faisatit cdssdr risoldment des diversea regions com- 
merciales, tellds que les ddterminait A priori la dispo^ 
sition ind^pendante des bassins, a eu pour r^sultat 
d'assimiler le r^geau des roies navigables & celui des 
Toies de terre, d'dgaliscr par cODs^quent les centres de 
circulation , tout en augmentant leur trafic, de combattre 
m^me rinflueuce oentralis&trice, tendant & cr^er entre 
les Tilles una capitale et ^ lui subordonner toutes les 
parties du groupe gaulois. 

Ainsi se r^vdle le caractdre essentiellement ^gali- 
taire et pond^rateur de T^conomie politique, quand 
elle n'est pas oontrari^e etfauss^e, soit par le monopole 
mercantile^ soit par I'arbitraire gouyernemental, soit 
par I'obstination de la routine et le dogmatisme de 
r^cole. 

Sur ce double r^seau de yoies circulatoires, une mul- 
titude de services, celui des postes k leur t^te, se sont 
^tablis pour le transport des hommes et des choses, les 
uns en ordinaire, les autres en aceiliri, tous plus ou 
moins r6guliers, et avec des tarifs dont la mobility, 
d^terminee par des causes naturelles, mais Umit^e par 
une salutaire concurrence, ne saurait apporter dans les 
relations industrielles et commerciales de perturbation 
serieuse. 

Rarement, dans T^tat de choses que nous d^crivons, 
le prix de commerce descend au niveau du prix de 
revient, ou s'il en approche il ne s'y tient pas longtemps. 
n oscille autour d'une mojenne que determine la plus 
ou moins grande abondance du fret, compar^e aux 
moyens d'exdcution. Sans doute il serait & d^sirer que 
par une organisation plus parfaite, par un syst^me de 
garanties mieux congu, T^cart, dommagedble quand il 
est excessif, d*autant plus dommageable qu'il est plus 
capricieux, entre le prix de revient et le prix de com- 
merce, pdt^tre r^duit et fix^ & sa juste limite; tout le 
monde, les entrepreneurs oomme le public, y gagne- 
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rait* Mais jusqu'& ce que ce progrds, dont il serait pen 
raisonnable de d^sesp^rer, se realise, 11 faut accepter 
avec reconnaissance ce que TtStat de Tindustrie et des 
moBurs permet d'obtenir, etse resign eraux fluctuations 
dont le redoutable risque p^se d'ailleurs presque tout 
entier sur les entrepreneurs. 

Nous ne saurions dire quel est aujourd'hui le mouve- 
ment commercial des routes, en marchandises et voya- 
geurs. Tout ^l^ment statistique nous manque, in^me 
pour former la plus modeste conjecture. 

Quant aux voles navigables, d'apr^s le relevd publie 
par radministration des contributions indlrectes et clt^ 
par M. Orangez, le tonnage, pour la partie fluviale des 
cours d'eau navigables ou la perception a ^t^ falte par 
FJ^tat, a ^t^ en 1853, en nombre absolu, de plus de 
40 millions de tonnes; en tonnage kilom^trique, de 
1 milliard 437 millions 245 mllle 514 tonnes transport^es 
k 1 kilometre. 

L'^tendue de ces llgnes ^tantde 11,327 kilomdtres, 
on a ainsi pour tonnage mojen, par kilometre, 
126,000 tonnes. 

Mais cette moyenne est de beaucoup d^pass^e sur 
certaines llgnes. Nous clterons entre autres : 

Sa6ne, entre Lyon et Saint-Jean-de-Losne, 215 kilo- 
metres : — tonnage absolu, 2,034,283 tonnes; — ton- 
nage kilomdtrique, 151,007,737; soit par kilometre, 
699,114. 

Seine, de TOise ^ Roue^, 171 kilometres : — tonnage 
absolu, 1,894,994 tonnes; — tonnage kilometrique , 
111,258,765; soit par kilometre, 650,635. 

Canal de Saint-Quentln, 96 kilometres : — tonnage 
absolu, 2,694,475 tonnes; — tonnage kilometrique, 
98,254,363 tonnes; soit par kilometre, 1.023.483. 

Canal du Rhdne au Rhin, entre Mulbouse et Saint- 
Jean-de-Losne, 224 kilometres : — tonnage absolu, 
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89*7,018 — tonnage kilom^trique, 87,481,140; soitpar 
kilometre, 386,103. 

En ri^sam^ : 

Un chargement de 1,500 kilogrammes par voiture; 

Une Vitesse de 30 k 36 kilometres par joar ; 

Des prix de revient de 15 k 18 centimes; 

tin rapport de 1 & 3 entre le poids mort et le poids 
utile, consid^r^ dans le y^hicule : 

YoiU pour le roulage aco^l^r^. 

Un chargement de 2,800 kilogrammes, en marchan- 
dises et voyageurs; 

Une Vitesse de 200 k 250 kilometres par jour : 

Des prix de revient de 6 & 7 centimes par voyageur^ 
de 30 a 35 centimes par tonne de marchandise et par 
kilometre ; 

Un rapport de 3 & 4, ou 4 & 5, du poids mort au poids 
utile : 

YoiU pour la diligence. 

Une cargaison variant de 25 ^ 1,500 tonnes; 

Une Vitesse de 2 &4kilometres par heure k la remonte 
des fleuves, en ordinaire; 

Une Vitesse de 6 ^ 14kilometre par heure&la remonte 
des fleuves, en acc^l^r^; 

Une Vitesse de 7 ^ 25 kilometres par heure k la des* 
cente des rivieres, sur les lacs et TOcean; 

Des prix de revient de 1 c. 5 & 3 centimes par tonne 
et kilometre pour les marchandises, et de 1 centime 
par personne et kilometre pour les voyageurs ; 

Un rapport du poids mort au poids utile de 1 ii 2, 1 
k 1 pour la batellerie non pontee et les navires & voiles ; 
— de 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9 et 10 & 1, pour les navires 
& vapeur : 

VoiU pour la navigation, 

Une multitude de services partiels, ind^pendants 
quant au capital et d. la responsabilite des eutreprises, 
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maii qui, par leur oorreipondanoo matuelld^ Equivalent 
^ une centralisation g^n^rale; 

VoilA pour le syst^me : 

Telle est aujourd'hui la situation de llnduBtria des 
transports, par terra et par eau, avecou sans le seeours 
de la vapeur, et abstraotion &ite des ohemins de fer ; 
telle elle ^tait, A peu do chose pr^s, lorsque ceux-ci 
commenoirent h s'^tablir. 

Dans ce r^sumE, une eontradiotion delate et cheque : 
c'est que le sjst^me de locomotion dans lequel la pro- 
portion du poids mort est de beaucoup la plus faible, 
le roulage par terre, estcependant celuiqul fournitavec 
le xnoins de r^sultat le moins de vitasse et qui codte le 
plus oher. 

Or, une pareille anomalie, ^lafois m^eanique et 4cop- 
nomique, et que personne k notre connaissanoe n'aTait 
encore reley^e, tant la oonsid^ratlon des grandes masses 
produit d'illusion, une telle anomalie, disons-nous, ne 
pouvait ^ternellement subsister. L*Enoncer, o'est dire 
quelle fut, 4 Tinsu peut-Etre desinventeurs eux-m^mes, 
la raison th^orique de r^tablissement des chemins de 
fer, c'est poser par consequent, A priori, la condition 
de leur exploitation. 

Au fond, le transport par chemin de fer n'est qu'un 
roulage perfectionnE, Etabli sur des elements analogues, 
sinon identiques, et qui ne se distingue pas essentiellc'* 
ment de Tanoien, 

Done, k peine d'ill^gitimite, h peine da manquer h la 
loi du progrte, de tromper sa propre destin^e, de n'^tre 
qu'une affaire de fantaisie, une chose non avenue en 
economic industrielle, une contradiction de plus/le 
chemin de fer doit satisfaire d. ce programme : 

Application mieux entenim $t ddveloppement de la 
faculU voituriire du roulUge, de maniire i, oitenir de 
0$ systm^ de locomotion comtmroiaU, stm tQU9 Us rap" 
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ports compensis de quantUiy de vitesse, de/rSquence^ de 
r4gulariti et de prinB, tm service supdrieur d celui de la 
navigation, et consiquemment h rendre a la vote de terre 
le rang qui lui appartient. 

• 

Hors de ces conditions, nous ne TOjons pas, quant d. 
nous, quelle seraitTutilit^ finale des voles ferries ; nous 
n'j d^couTririons qu'une cause, immense de perturba- 
tion sociale, digne de ranimadversion des gouverne- 
ments, des anathdmes de TEglise et de la haine des 
peuples. 



CHAPITRE ir 
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Le chemin de fer est trop connu pour que nous en 
fassions Thistorique, et que nous insistions sur des 
descriptions devenues fastidieuses. Un fait bien acquis 
vaut mieux que tons les pandgyriques : d'apr^s cette 
maxime, amie dela science et de la v^ritd, nous nous 
bornerons & rappeler sommairement les traits princi- 
paux et les incontestables avantages des chemins de fer. 

I. — Surface de roulement, force motrice, Vitesse, 
precision, r6gularit6, flrdquence. — Tarif. 

On sait, en g^n^ral : 

Que dans un chemin de fer le y^hicule servant au 
transport, soit des personnes, soit des choses, au lieu de 
reposer directement sur le sol, porte sur deux barres 
de fer dispos^es longitudinalement dans le sens des 
roues, et inh^rentes a la voie ; 

Que ce v^hicule, au lieu de receroir son impulsion 
d'une force animale, comme dans le roulage, ou de la 
pression exerc^e sur Teau par la rame, et sur la voile 
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parldTenti comme dans la nayigation, est remorqn^ 
par une machine & yapeur. 

Que la Vitesse de sa course yarie, non pins selon la 
mesure d'une puissance musculaire bient6t ^puis^e, ou 
an gT6 d'^ldments capricieuz, ind^pendants de la yolont^ 
de rhomme, mais suiyant I'ordre de cette volenti elle- 
m^me, de 32 & 65 kilometres par heure pour les conyois 
deypyageurs; etde 19 &25 pour les convois de mar- 
chandises ; — ^ que cette yitesse pent dtre poussde toi^r 
i tour, dans la marche, jusqu'& 129 kilometres par 
heure, soit 33 metres par seconde, ce qui est la yitesse 
deTouragan, ou ralentie au pas du cheyal de roulage; 

Ou*^ tons ces degr^s de rapidity, le transport s'effec- 
tue avec une precision qui varie d, peine, d'une station 
k Tautre, de quelques secondes, et du point de depart 
au point d^arriy^e, sur des distances de 100, 200 et 
500 kilometres, de quelques minutes ; 

Que dans ces conditions yraiment prodigieuses, les 
deux services de grande et petite vitesses'accomplisseut 
simultanement, sans confusion ni embarras, la nuit 
comme le jour, Thiver comme V6i6, quatre fois au moins 
chacun par 24 heures en aller^ et quatrd fois en retoury 
avec une regularity et une Constance qui n'ont de com- 
parable que le mouvement du globe sur son axe ; 

Qu'avec cette vitesse, cette regularite et cette fre- 
qaence, le negociant, Tindustriel, le fonctionnaire 
public, etc., jouit de Tavantage inappreciable de pou- 
voir, dans la meme joumee, aller ^ 200 kilometres de 
sa residence traitor une affaire, remplir un mandat, 
puis rentrer h son domicile, avec plus de commodite, de 
s^curite, moins de fatigue et de depense, qu'il n'en 
trouvait auparavant, pour une course de 8 & 10 lieues, 
par la diligence ou le coche ; ' 

Enfin, en ce quitouche surtout les voyageurs, que le 
taiif des cbemins de for, fixe en maximum, k Tabri 
d^sormais de toutes les oscillations de la concurrence et 
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4q manopol^. dQ Voftv^ «t de 1ft demande, est encore 
au-dessous de celui de touted lea entreprises de mesaa*: 
garie ; de ^orte qu'il re^te au publio, aveo lea ayantages 
i^k mentionn^s d'uoe ^itoiiie 9aa9 ^gale, d'une r^gu-^ 
larit^ incomparable^ d'une frequence aurabondante, Iq 
b^Q^fice du tempa dopnomiad, des frail d'auberge ^par^ 
gnds, de la sant^ m^aag^e, auiai bien pour Teiprit que 
pour le corps. 

Teb sont lea caraot^rea apparantai et les ^Mmenta du 
8uocda» plua Qu moius complet, dea ehemins de fer, 

Noua diaons iUment$ 4(t sucQis ; parce que tout eu 
recouQaiaaaut la quality aupi^rieure de ce mode de loco* 
motion, noua oroyona que lea oompagniea exploitantes 
aont loin d'avoir tir^ du prinoipo et de la conatitution 
dea voiea ferr^as tout le parti que T^eonomi^ politique 
a le droit d'en attendre i 

Noua ajoutona qua Q^ auooea a ^t^, juaquici, plua qu 
moin$ eomjpUtt parce que le cbemiu de Ut, malgr^ lea 
glorificationa qu'au ont faitea dea plumea int^reaa^ea ou 
Y^nalea, et^nalgr^aapropre nature, ^atreat^ au-^dea^oua 
de la navigation pour ce qui concerns le tranaport dea 
marchandiaea, et meme» en cartainaqaB,. celui dea yQ7a<- 
g^ura. 

Noua ne venona done paa d^pr^oier ayat^matiquement 
lea ch^mina de fer; nouaayonai au oontrairei la pr^ten. 
tion d'en am^liorer I'exploitation, et par une reduction 
de 40 ^t 50 p, 100 aur lea d^penaea, d*en porter & un 
degr^ aup^rieur encore la puiaaance. 

Qui, et noua aimona 4 le redire, non pour V^blouiaae- 
ment dea imaginatipna, mais 4 cauae de la nouyeaut^ et 
de la gravite du fait ^oonomique : le chemin de fer, 
comme instrument de ypiturage, poaa^de, 4 un degr^ 
qui ne sera pas d^passd parce qu'il n'a paa beaoin de 
r^tre, le plus grand nombredea quaUt^a qui constituent 
le tranaport parfait : laviteaae, la pr^piaion, la r^gula^ 
rite, la permanence, la frequence. 4 toua oea ^garda, il 
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d^passe les besoins de la soci^t^ et ractivit^ des trans- 
actions; il riyalise arec le t^l^graphe ^lectrique, qui le 
complete ; il pent se ranter d'avoir v^ritablement du 
temps, de la richesse, & rerendre. 

Une invention qui, dans son genre, ddpasse Tinsa- 
tiable exigence de rhomme!... L& est le fait curieux, 
ph^nomdne nouveau dans la science de T^conomie, qne 
Ton n'a pas peut-^tre assez remarqud, et que nous 
tenions d'abord & faire ressortir. 

Mais la destin^e des chemins de fer sur le globe n*tst 
{{as de servir, comme un garde-temps dans un navire, 
une lunette ou un baromdtre dkns un observatoire, 
d'instrument de precision. Le chemin de fer est avant 
tout un agent mercantile, dont la faculty dominante doit 
Stre de pouroir transporter, et 4 bas prix, des masses. 
Otez au chemiu de fer la puissance de mouroir des 
masses, et toutes ces qualit^s merveilleuses , Vitesse, 
r^gularit^, etc., sent en pure perte, de vrais bilboquets. 

C'est la quantity transport^e qu'il faut surtout consi- 
d^rer ici : or, comme Futility du transport est d*autant 
plus grande que la quantity transport^e est plus forte, 
et comme cette utility a pour expression le prix, c'est 
par le prix qu'en definitive il faut juger le chemin de 
fer. 

En vain Ton nous criera : Vitesse, regularity, departs 
frequents, etc.. Comme dans la nature tout se ramdne k 
la loi du nombre, ainsi que disait Pythagore, de m^me 
en economic tout se ramdne k la loi de la valeur ou k 
son signe, la monnaie. Si le chemin de fer nous vend le 
transport phis cher que les autres syst^mes, il n*est 
plus un progr^s; c'est une mystification. 

Quel est doncle prix du transport surles chemins de 
fer? Et, afln de proceder par ordre, quel est d'abord le 
prix per^u? 

Si nous consultons lea tarifs, arrStes en maximum et 
imposes par TEtat, voici ce que nons trouvons : 
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Voydgewrs : 

V classe 10 c. par kilometre. 

2* classe 07 6 — 

3" classe .'. 05 6 — 

Comparons ce prix avec ceux des autres modes de 
transport, la diligence etla naTigation. 

Pour la diligence, 8a d^faite parait d^sormais un fait 
accompli. Le prix de revient du transport par la dili-^ 
gtnce ^tant, d aprds le compte que nous avons produit, 
k peu pres ^gal k la mojenne du tarif des chemins de 
fer, la lutte ne pouyait ^tre un instant douteuse. Par- 
tout od s'^tablitune voie ferr^e, la diligence se retire et 
ya plus loin remplir, sous son patronage, un office subal- 
terne (I). 

Mais si le chemin de far a si ais^ment triomph^ de la 
messagerie k cheyaux, on ne peut en dire autant de la 
yoie nayigable. 

Ainsi, d*apr^s le tarif dont nous yenons de rapporter 
les termes, le prix total du transport entre Ch&lon et 
Lyon, et vice versd^ par le chemin de fer, est, pour une 
longueur de 123 kilometres, 12 fr. 30 les premieres, 
9 fr. 25 les secondes, 6 fr. 76 les troisidmes. ^ 

Par les b&timentsa yapeur, les prix ^taient autrefois 
de 6 francs et 8 francs. Depuis Touyerture du chemin 
de fer, ils sontdescendus i 3 et 5 francs, et nous ayons 
yu qu'A ces prix, les yoyageurs* ne manquant pas, la 
batellerie pouyait r^aliser de gros benefices. 

Or, au prix de 3 et 5 francs, le transport de Lyon k 
Ch&lon est-il plus cher, toutes compensations faites, 
par la batellerie que par le chemin de fer? 

(1) A chaqae station de chemin de fer on tronve nne oorrespon- 
dance pour le service des localit^s dans un rayon de plusieurs lieues. 
Jamais peut?@tre la France ne fut sillonn^e d*autant de voitures. £t 
Ton se demande si le chemin de fer n'existe pas plutdt pour les dili- 
gences que les diligences pour le chemin de fer. 
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G^estau public de r^pondre. 

Eh bien ! le public a r^pondu. Lorsque Turgence des 
affaires le reclame, le public use du chemin de fer : il 
paye un peu plus cher, pour partir k toute heure et 
arriver plus vite. Hors de 1^, il pr^fdre la navigation, le 
bon march^. 

La compagnie de Paris a Lyon Ta sibiensenti^qu'elle 
a r^duit son tarif, sur la^partie lat^rale k la Sa6ne, de 
3 fr. 55 les premieres, 2 fr. 70 les secondes, et 1 fr. 96 
las troisidmes, en favour des voyageurs qui prendraient 
des billets d'aller et retour, valables dans la memo 
journ6e, lorsque ces billets sont pris les lundi, mardi, 
mercredi, jeudi et vendredi de chaque semaine; et 
valables pour deux et memo trois jours, lorsqu'ils sont 
pris les dimanches et jours chdm^s, ou la veille. 

YoiUdonc lalutte commenc^e. £t Tissue en estdou- 
teuse, car si Tun des jouteurs est plus fort de capital, 
Tautre est moins grev6 de d^pense. Qui pent dire ce qui 
arrivera? 

On pretend que la concurrence des bateaux h vapeur 
ne tiendra pas; que les compagnies se lasseront de ne 
recueillir plus que de minces b^n^fices; que dans une 
guerre de capitaux, la victoire est assur^e aux gros 
bataillons, sauf d. ceux-ci k r^parer plus tard, par la 
hausse des prix, la perte qu'ils auront ^prouv^e. 

Tout cela peut ^tre, mais, dans la question qui nous 
occupe, ne prouve absolumentrien.il nes'agitpas pour 
nous, en effet, de savoir ce que feront ou deviendront 
les parties bellig^rantes, h la suite d'une lutte plus ou 
moins loyale, mais de connaitre la valeur comparative 
des deux industries, le chemin de fer et la navigation, 
consid^r^es en elles-m^mes. 

Supposons que par un acte analogue ^ ceux qui depuis 
yingt ans ont donn^ naissance a tant de compagnies de 
chemins de fer, le gouvernement convertisse en privi- 
lege Texploitation des voies navigables, ou bien seule- 

4. 
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ment qu'ilaccorde Aune compagniebateli^re'nnegaran* 
tie dMnt^r^t de 4 p. 100, sous la promesse par elle 
d*exploiter, faire le service des vojageurs et marchan- 
dises comme auparavant, et de s'interdire toute collusion 
ou coalition avec le chemin de fer. — 4 p. 100, c'est 
juste la garantie que Tlfitat accorde aux compagnies de 
chemins de fer, en sus du monopole. 

Les choses, quant au mode d'exploitation, restant de 
part et d'autre ce qu'elles sont aujourd'hui, il n*y a pas 
de doute que la partie du railway lat^rale k la Sa6ne 
deviendrait aussi peu productive que Test depuis quinze 
ans le chemin de fer de Strasbourg h Bftle. lequel cepen- 
dant n'a de concurrence ^soutenir, et pour les marchan* 
dises seulement que celle d'un canal hautement tariff 
et afflig^ de fr^quentj chdmages, le canal du Rhdne au 
Bhin... 

Quo! done? Les chemins de fer sont constitu^s en pri- 
vilege, la navigation en libre concurrence : les situa- 
tions ne sont pas ^gales. En vertu de leur concession, 
les compagnies de chemins de fer, certaines de leurs 
recettes comme de leurs d^penses, peuvent se contenter 
d*un revenu net m^me de 4 p. 100 : c'est un placement 
aussi solide que celui qui est fait sur Tj^t. Les com* 
pagnies bateli^res, expos^es ^|;ous lesrisques de Tincer- 
titude, ne peuvent, quand elles le voudraient, faire jouir 
le commerce de toute T^conomie de leurs mojens. 
Puisque le syst^me des garanties a ^t^ inaugur^ par 
rifitat en faveur des voies ferries, 11 faut qu'il le suive 
jusqu'au bout, et tout d'abord qu'il garantisse la vole 
navigable. C'est le seul moyen de connaitre ce qu'une 
Industrie pent rendre; c'est, pour un pays, le secret du 
bon marche en toute chose ? 

Par une faveur exceptionnelle, et en consideration 
des depenses excessives qu'a entratndes son etablisscr 
ment (500,000 fr. par kilom.), le chemin de fer de Paris 
k Bouen a obtenu que son tarif, pour leg voyageurs. 
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serait port6 ^ 12 c. 5 les premieres, 10 centimes les 
secondes , T centimes les troisi^mes. La distance ^tant 
de 136 kilometres, le prix des places k parcours com- 
plet ressort h 16 francs, 13 fr. 60 et 10 fr. 20. — Avec 
une garantie d'int^r^t de 4. p. 100, bien qne la distance 
de Paris h Rouen par la Seine soit de 107 kilometres 
plaa longne que par le chemin de fer, une compagnie 
bateliere pourrait op^rer le transport des voyageurs aux 
prix de 6 francs et 4 francs, 63 p. 100 en mojenne 
au-de^sons da chemin de fer. Est-ce que cette garantie 
d'int^r^t, accord^e h la navigation de la Seine, serait 
autre chose qu'une compensation du double privilege 
accords au chemin de fer? 
Passons aux Marchandises. 

Voici d*abord ce que porte le tarif : 

Boeafs, vaches, taureaux, chevanx. 10 k 15 c. par tSte et kilometre. 

Veaux et pores. , ; 04 k 05 — — 

MoQtons, brebis, cbivres 02 k 03 — — 

Houille, etc • 10 k 12 5 par tonne et kilometre. 

Marchandises, 1*'"' classe. 18 k 20 — — 

— 2* classe 16 k 18 — — 

— 3* classe 14 k 16 -^ ^ 

Marchandises transport^es k.la vitesse des voyagears, 40 c. 

Dd m^me que celui des voyageurs, le tarif des mar- 
chandises est un maximum : il est facultatif aux com- 
pagnies de le r^duire^ selon les besoins de I'exploitation, 
lararet^ du trafio, et la pression des concurrences. 

M En fait, la oompagnie de Paris ^ Rouen applique les 
tarifs sulvants : 

Du Havre k Paris. De Paris an Hayre. 

Maximum....... 20o. Maximum.. •.... 15c. 

Minimum.. ...... 06 Minimum 04 

Mojenne, ...... 09 Mojenne, ,. . . , . • QB %f 
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« U n'ya rien de r^gulier dans le mode d'abaissement 
des tarifs. 

« Ces abaissements ont pour raison, soit la concur- 
rence dela navigation oudu roulage, soit T^loignement 
des marchandises qu'il faut d^tourner de leur route 
habituelle, soit enfin le d^veloppement de circulation 
que peuvent determiner les bas prix de transport. » 
{CommuniguS.) 

Gette pratique est commune d. toutes les compagnies. 

Au chemin de Strasbourg, les trois classes du tarif 
legal out 4i6 suddiyis^es en series, d'apr^s les bases 
suivantes : 

Hors classe 25 o. par tonne et kilometre. 

I'^classe... IB — . — 

2« classe 14 — — ' 

3« classe 10 — — 

4« classe 08 — — 

5' classe 06 — •— > 

Tandis que le chemin du Nord, pour soutenir la con- 
currence de la ligne navigable, tarife les houilles k 
3 c. 83, et les cokes ^ 4 c. 32; celui de Saint-Etienne h 
Ljon, qui n'a rien k craindre du canal de Givors, pris k 
bail par la compagnie elle-m^me, transporte les mi§mes 
mati^res a 9 c. 9. Or, nous savons de science certaine 
que leprix du transport des houilles, par la Sa6ne, ne 
d^passe pas 2 centimes par tonne et kilometre, et que 
sur la ligne ide navigation du Nord, on propose de 
Toperer au m^me prix, ce qui laisse fort en arri^re le 
chemin de fer. — La mSme disproportion existe pour 
les marchandises, qu'aucun chemin de fer, que nous 
sachions, ne transporte k moins de 9 et 10 centimes, 
tandis que la batellerie les prend partout ^ 4 et 5. 

II est inutile d'insister sur des faits connuset qui ne 
sent contest^s de personne. Le prestige de la vitesse 
dans les chemins de fer; T^nonnit^ comparative deleur 
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capital, signe apparent de lear force; le d^Caat de s^cu- 
rite et de garantie od sont places les entrepreneurs de 
transports par eau par le fait m^me de leur libre con* 
currence; Fapplication encore imparfaite de la vapeor 
a la bateUerie, application qui est m^me nulle sur les 
canaux; le pen de faveur qa*obiiennent anpr^ du gou- 
yemement les voies nayigables, livr^es par Ini anx 
compagnies de chemins de far, quand elles ne sont pas 
simplement n^lig^es : toates ces causes, en d^tournant 
Tattention du public et des sp^culateurs, out rendu 
douteuse la puissance de la batellerie, et fait valoir & 
son prejudice celle des chemins de fer. 

Au fond, et surtout si Ton suppose les deux syst^mes 
rivaux places dans des conditions de garantie dgales^ on 
trouve que la navigation, malgr^ ses lenteurs, ses 
sinistres, ses avaries, ses interruptions, ses chdmages, 
I'emporte encore pour le prix, ce qui est tout, sur le 
chemin de fer, tel du moins que I'exploitation s'en fait 
aujourd'hul, et qu'&cet^gard le railway est loin d'avoir 
realist les esp^rances qu'il avait d'abord donn^es. 

Mais peut-dtre que toutes ces observations sur la 
cherte des chemins de fer sont de nulle valeur et 
tombent d'elles-m^mes, car nous n'avons parl^ que des 
tarifslegaux, des prix de commerce, et c*est le prix de 
rement qu*il faudrait voir. Ge sont les frais d'exploita- 
tion qui par leur importance ou leur m^diocrit^ font la 
faiblesse ou la force des entreprises; c*e6t par la qu'il 
convient de les juger. 

Quel est done le priic de revient du transport sur les 
chemins de fer? — Voil^^ quo! nous avons k r^pondre. 



II. — Recberclie du prix de revient. 

Le prix de revient du transport par les voies ferries 
est encore aujourd'bui une inconnue qull est difScile 
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d'^raluer, mdme aprds coup, avec une satisfaisante 
exactitude, et sur laquelle les ^l^ments statistiques. 
publics par quelques compagnies, ne foumissent que 
des approximations. II semble mdnid que les comptes 
renduB pr^sent^s chaque ann^e aux assemblies g^n^- 
rales d^actionnaires, avares de details, ^vitent^ desftein 
de rlen dire qui puisse Jeter une trop vlve lumiire sur 
oe sujet. 

Assur^ment, et tout le monde le comprendra comme 
nous, il ne saurait ^tre question ici d'une precision 
math^matique, applicable k chaque colis et pour toutes 
les distances. Une telle precision, incompatible avec la 
nature m^me de la raleur, essentiellement variable, ne 
se rencontre nulle part en Economic, et nous n'avons 
pas le mauvais godt d'y pr^tendre. 

Mais oe que le publio a droit de saToir et qui sufflt k 
la certitude ^conomique, ce sont les moyennes que 
revile Texp^rience, aprds dix et quinze ann^es d'exploi- 
tation; c*est de connaitre au plus juste la capacity voi- 
turi^re de la voie de fer, ou, ce qui revient au mSme, 
sa force de production ; ce que codte le transport des 
voyageurs, et ce que cotite celui des marchandises ; ce 
que rapporte le premier, et ce que produit le second ; ce 
que le pays peut esp^rer, pour son Industrie, son com- 
merce, ses relations politiques et sociales, du retour 
des ohemins de fer au domaine public, voire mdme de 
leur rachat ; quelle est I'^tendue du sacrifice qu*il a fait 
en les abandon nant pour quatre-vingt-dix-neuf ans k 
des compagnies d*udufruitiers , ou quel avantage il a 
retire de ce syst^me, etc., etc. 

Nous Tavons dit au chapitre pr6c6dent, k propos du 
roulage : les tarifs des chemins de fer ont 6t6 fixes par 
le gouvernement, non pas d'apr^s une connaissance 
acquise de leurs r^sultats, mais sur les donndes du rou- 
lage et des messageries. On abien pens^que le nouveau 
v^hicule ne pouvait pas se faire payer plus cher que la 
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carriole et la diligeno^ ; que son tarif devait par cons^- 
q^uent s'abais8er au moins au niveau des leurs : mais 
c'est tout. — Dang Tignorance, plug ou moins excuaable, 
oil Ton ^tait alorg de la puigganoe productive deg voies 
ferr^eg, les compagnieg goutenant que de telleg entre- 
pmeg etaient egsentiellement al^atoireg, leg partisans 
de TexploitatioQ par F^tat r^vant de fabuleux b^n^fices, 
le gouvernement g'egt contents d'agsigner aux entre- 
I»*en6urg un maximum; il est mSme all^, par la loi 
de 1842, jusqu'^ leur accorder tantdt deg subventions, 
tantdt des garanties d'int^r^t. Un pareil regime pouvait 
se supporter en 1835, et comme provisoire : apr^s 15 et 
20 ans d^exercice, des concessions de 99 ans, avec des 
tarifs comme ceux qu'on a vus, pourraient bien n*etre 
plus qu'une alienation imprudente de la fortune pu- 
blique, un cadeau fait, par un pouvoir irresponsable et 
sans contri^le, aux compagnies de chemins de fer. 
' SufSt-il done de venir chaque annee dire k la nation : 

« La longueur totale des ligneg de fer exploit^es a 
6t6 de 3,300, — 3,700, — 4,000, ~ 4,676 kilom^res. 

« Le produit brut, total, 106 milliong, 137 millions, 
16$ miUioos, 196 millions; mojenne par kilometre, 
32,000 fr., 36,000 fr., 41,000 fr., 46,000 fr. 

M Les dividendes ^ payer aux actionnaires seront de 
5, 6,7, 8, 12,18 et 25 p. 100. 

M En consequence, et vu les r^sultats magniflques de 
Texploitation des chemins de fer, le gouvernement vou- 
lant encourager de plus en plus Tesprit d'association 
et d'entreprise, porte h 99 ans la dur^e des conces- 
sions!... 91 

Puisque les compagnies se taisent, nous essaierons de 
faire leur compte. 

Nous suivrons d*abord la m^thode indiqu^e par 
M. Jullien, ing^nieur en chef deg pontg et chausg^es^ 
ex»directeur du chemin de fer de Parig a Lyon. 

£lle consiste, poipme oa salt : 1^* ^ r^unir ensemble 
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toutes les d^penses d'exploitation de la voie, traction 
(^n-ande et petite vitesse), administration, ateliers, ser- 
vice de gares, des bureaux, de la voie. etc. ; — 2* A 
faire lasomme des unites de trafic transport^es k I ki- 
lometre, en prenant chaque vojageur pour 1 unit^, une 
tonne de marchandises ^ petite vitesse pour 2 unites, 
une tonne de marchandises & grande vitesse pour 6 uni- 
tes, un cheval pour 5 unites, une voiture pour 10 uni- 
tes, etc.; — 3* & diviser la somme des d^penses par la 
somme des unites. 



CHEMIM X>B FEB DE PABM ▲ CHALON-BUR-8AONE. 

Longueur exploitee, 383 kilometres. 
EXERCICE 1853. 

Defenses d'exploitation proprement dite. 6,677,680 fr. 15 

Soit par kilometre , 17,435 20 

Nombre des unites de trafic, A grands et A petite vitessSy 
transportees d 1 kilomitre, 

1» Voyageurs : 1,826,122 au parcours moyeu de 

92 kilomfetres « 167 ,888,692 fr. 

2* Bagages : le poids total, pour 855,871 colis, a ^t^ 
de 14,500,647 kilogrammes. — Le poids taxg, 
c'est-k-dire I'exc^dant au-dessus de 30 kilogr. 
par voyageur, de 3,080,659 kilogrammes^ qui 
out produit 286,241 fr. 25 c. — Divisant ceite 
somme par 36, nombre de centimes par tonne et 
kilometre exig(^>8 pour le transport des objets a 
grande vitesse, on a ponr quotient 795,114 tonnes 
kilom^trlques, lesquelles, multipli^es par 6 s=s . 4,770^684 

30 Articles de mesfogerie : Poids total, 15,297,657 k., 
Icsquels ont produit 1,408,167 fr. 25 c. — Ope- 
rant comma pour les bagages, on trouve pour 
nombre d'unit^s de trafic 23,469,450 

4« Finances : 123,850,208 fr. 35 c. ont produit 
127,262 fr. 20 c. — Soit pour nombre d'unit^ 
de trafic, sl 1 kilometre 2,118,036 

A reporter 198,246,862 fr. 
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Keport 198,246,862 fr. 

5" Lait : 2,382,993 litres de lait ont prodnit 
32,146 fr. 25 c, — Soit pour nombre d'onites de 
traEc kl kUometre.... 535,770 

6° Yoitures : 965, qui ont prodnit 126,726 fr. 95 c. 
— Les Yoitnres payent 50 centimes k la yitesse 
des voyagenrs, elles doivent ainsi compter 
double. — Soit done pour nombre d'nnit^s ca. . 4,562,192 

7» Chevaux : 1,304, qui ont produit 40,040 fr. 35 c. 
Les chevaux payent 20 centimes par tSte et 
kilometre k la grande vitesse.— Soit done, pour 
nombre total d'unit^s de traiic 2,002,011 

8° Service de la poste, on dehors du transport des 
d^peches qui se fait gratuitement. — • Ce service 
a produit 29,442 fr. 70 c. — Soit pour nombre 
d'unit^s de trafic 490,710 

9» Chiens : nombre, 15,418, qui ont produit 
20,491 fr. 40 c. — Soit, k 4 centimes par tete 

et kilometre 512,284 

10« Marcbandises k petite vitesse, 89,439,514 tonn., 

soit pour nombre d'unites 178,879,028 

!!• Yoitures, chevaux, betail, k petite vitesse, 

ensemble 7,583,925 

12* Transports frmfebres , 38 , qui ont produit 

3,455 fr. 25 c. « 6,910 

Total des unites de traiic transportees k 1 kil. 392,819,691 fr. 



/ 



La d^pense d*exploitation ^tant de 6,67*7,080 fr. 15c., 
le prix de revient par unit^ de trafic ou voyageur, et 

par kilometre, est de * * ' ^ =1 c. 7; et par 

tonne de marchandise & petite vitesse et kilomStrey 
3 c. 4. 

Ce prix moyen de 1 c. 7 par voyageur, ou 3 c. 4 par 
tonne de marchandise, ne comprend que les d^penses 
d'exploitationproprementdite, les int^r^ts des capitaux 
et les b^n^fices de la compagnie laissds en dehors. 

II n'est m^me rien compt6 pour la depreciation des 
locomotives, voitures, wagons, rails, traverses, ainsi 
que nousle ferons ressortir plus tard. 

b 
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On ne peut done pas dire que le prix de 1 c. *7 ou 
3 c. 4 soit le prix de revient de la compagnie ; il faut y 
ajouter I'int^rdt du capital d6pens6 pour r^tablissement 
de la Yoie, la construction des gares et du materiel; 
plus les frais de depreciation de ce materiel essentieile - 
ment p^rissable, qui, malgre unentretien journalier se 
trouve necessairement, apr^s un certain nombre d'an- 
n^es, hors de service. 

Le capital depense pour Tetablissement du chemin de 
Paris h Ch&lon-sur-Sadne etait, au 1«' Janvier 1853, de 
192 millions en nombre rond. 

L*interet de cette somme, fii 4 p. 100 seulement, etant 
de 7,680,000 francs, donne, par unite de trafic kilome- 
trique, 1 c. 955. 

Pour ce qui est de la depreciation du materiel roulant 
et des voies, c'est un probieme pour la solution duquel 
les comptes rendus des compagniesde chemins de fer ne 
fournissent aucune donnee, etque nous sommesforce, 
quant a present, de negliger. 

Ainsi, en admettant la methode de reduction des 
unites de trafic ^ un meme denominateur proposee par 
M. Jullien, et en se contentant d*un interet de 4. p. 100 
pour le capital engage dans rentreprise,le prix total et 
moyen de revient, par voyageur et kilomdtre, ne sau- 
rait etre moindre de 3 c. 655, et par tonne de marchan- 
dises k petite vitesse, T c. 310. 

Si on porte I'interet ^ 5 p. 100, le prix de revient 
sera de 4 c. 131 par voyageur et 8 c. 262 par tonne de 
marchandise et kilometre ; — si au contraire on ne le 
porte qu'A 3 p. 100, le prix descendra ^ 3 c. 159 par 
voyageur, et 6 c. 318 par tonne et kilometre. 

L'interet des actions et obligations variant, selon les 
compagnies, ^ ces differents taux, on peut admettre 
toutes ces hypotheses; mais il faut en admettre une, 
puisque les actionnaires n'entendent pas placer leurs 
fonds sans interet. 
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Mais dans tous les cas^ et h quelque taux qu'on sup- 
pose rinter^t du capital d'^tablissement, on doit serap- 
peler que le prix de revient, tel que nous venous de 1 
d^couyrir, est au-dessous de la r^alite, puisqu'il nes'y 
trouve rien pour la depreciation du materiel : c'est un 
point sur lequel nous aurons ^ revenir. 

Quoi qu'il en soit, la recette ajant 6te de 20,272,860 fr. 
34 c. , pendant Texercice 1853, pour la grande et la 
petite yitesse, il en r^sulterait, d'apr^s la methode de 
reduction de M. Jullien, alors directeur du chemin de 
fer, que le prix moyen pergu, par unite de trafic ou 
voyageur et par kilometre, a du etre de 5 c. 134, soit, 
par tonne de marchandise k petite vitesse, 10 o. 268 : 
ce qui aurait donne un benefice moyen par voyageur et 
kilometre, de 1 c. 479, et par tonne de marchandise, 
de 2c. 958. Le directeur du chemin etant Tauteur de la 
noiethode, on pouvait s*attendre que rien n'en empeche- 
rait I'application. 

II n'en a rien ete. Dans le fait la perception a ete 
fixee d*apres les moyennes suivantes : 

Yoyageurs ; 6 c. 58 

Marchandises k petite vitesae. 7 64 

Par oil Ton voit que le benefice resultant du trans- 
port des voyageurs est beaucoup plus grand que celui 
qui resulte du transport des marchandises; en autres 
termes, que les frais de celui-ci sent couverts en partie 
par les benefices de celui-1^. C'est que le chemin de fer 
ne rencontre, pour le transport des voyageurs, aucune 
concurrence, et que rich ne Tempeche d'appliquer le 
plq^n du tarif ; tandis que, pour les marchandises, son 
service souffre contradiction. 

Nous avons ^it pour les quatre lignes principales de 
Paris a Orleans, Rouen, la frontiere du Nord et celle de 
I'Est, et pour Texercice 1853, un calcul analogue, au- 
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tant du moins que la p^nurie des ^l^ments statistiques 
fournis par les comptes rendus officiels des compagnies 
nous Ta permis. Void les r^sultats que nous avons 
obtenus : 

Ligne de Paris d Orliana : 1,017 kilomHret, ^ 

Frais d'exploitation 14,629,614 fr. 01 

Nombre d'unit^s de trafio transport^ei k 1 kilom. 737,000,000 fr 

Prix de revient par unit^ de trafio et kilometre. 1 o. 985* 

£t par tonne de petite Vitesse ••.•.......... 3 970 

Capital d'etablissement 210,000,000 fr. 

Dont int^rSt k : 

6 p. 100 m 10,500,000, etpar tinit^ de trafic et kilometre. 1 o. 425 

4 p. 100 =. 8,400,000, — — 1 140 

.3 p. 100 =a 6,300,000, • — — 855 

Ensemble, int6r£t9 et frais : 

A 5 p. 100, par uiiit4 de trafic, 3 c. 410, et par tonne.. 6 c! 820 
A 4 p. 100, — 3 125, — 6 250 

A 3 p. 100, -^ 2 840, — 5 680 

Dans ce prixil n'est rien compt^ non plus pour la de- 
preciation des yoies et du materiel. 

La recette ayant etd de 36,721,262 fr. 48 c, le prix 
moyen pergu, par unite de trafic, aurait dt etre, suivant 
la methode adoptee, de 4 c. 982, soit par tonne de petite 
Vitesse, 9 c. 964. * 

En fait, ce prix a ete modifie comme suit : 

Voyageurs • • 6 c. 573 

Marchandises, la tonne.. 8 308 

Ce qui laisse subsister Tobservation faite tout a 
Fheure. 
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Ligne de Paris a Hown : 136 hilomHnt. 
(2* semeftre.) 

Frais d'exploitation pour 6 mois ••••.••• 2,178,652 ft, 96 

Nombre d'nnit^a de trafio transporlies k 1 kilom. 115,000,000 fr. 
Prix de revient par unit4 de trafio et kilometre. .•••••.•• 1 c. 894 
£t par tonne de petite Vitesse 3 788 

Le capital d'^tablissement ^tant de • 68,000,000 fir. 

L'int4rdt de oe capital entre dans la composition daprix de transport 
dans la proportion suivante : 

5 p. 100 n 1,700,000, et par unit^ de trafic et kilometre* 1 c. 478 
4 p. 100 » 1,360,000 — — ' 1 183 

3 p. 100 B4 1,020,000 — ^ Q 887 

Ensemble, inter§ts et frais : 

A 5 p. 100, par unit^ de trafio, 3 c. 372 ; par tonne • • • 6 c. 744 
A 4 p. 100, — 3 077 — 6 164 

A 3 p. 100, — 2 781 — 5 562 

Ce prix, d'aprds le march^ pass6 entre la compagnie 
et ^entrepreneur de traction, M. Buddicona, comprend 
ramortissement du materiel roulant : mais d'apr^s le 
march^ pass^ avec un autre entrepreneur, M. Brassej, 
pour Tentretien de la voie, il n'eet rien stipule pour la 
depreciation et Tamortissement des rails, et c'est une 
question de savoir sileditM. Brassej est charge ou non 
de la depreciation des traverses. 

La recette ayant ete de 6,23'7,610 fr. 10 c. pour le 
second semestre de 1853, le prix moyen pergu par 
chaque unite de trafic devait etre, d'aprds la methode 
de M. JuUien, de 5 c. 424, soit par tonne de marchan- 
dises h petite vitesse, 10 c. 848. 

En fait, le tarif mojen pergu a ete le suivant : 

Voyagenrs 7 c. 05 

Marchandises de petite vitesse 7 07 
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Ligne de Paris d la frontiir$ du Nord : 710 kilomitres. 

Fraisd'ezploitation 11,721,129 fr. 22 

Nombre d'miit^s de trafic transport^es & 1 kilom. 686,000,000 

Prix de revient par unitd de trafic et kilometre 1 c. 710 

£t par tonne de petite Vitesse. •.....• •••• 3 420 

Capital d*4tabli8seinent 250,000,000 fr. 

Int^r^t k 5 p. 100, 12,500,000 fr., et par imitd kiloxn^tiique, 1 c. 822 
— fc 4 p. 100, 10,000,000 — 1 457 

-~ k 3 p. 100, 7,500,000 — 1 092 

Ensemble, int^rdts et frais : 

A 5 p. 100, par unit^ de trafio, 3 e. 532, et par tonne. 7 c. 064 
A 4 p. 100, • — 3 166 — b 334 

A 3 p. 100, — 3 802 ^ 6 604 

Dans ce prix, il n'est rien compt^ni pour la deprecia- 
tion du materiel roulant, ni pour celle des rails et tra- 
verses. Gette depreciation est telle cependant, ainsi que 
nous le ferons voir, qu'elle suffit h elle seule pour eie- 
ver le prix de revient du transport, sur le chemin du 
Nord, de 1 centime par unite de trafic et kilometre !... 

Quoi qu'il en soit, la recette de Texercice 1853 ajant 
ete de 34,480,686 fr. 59 c, le prix moyen pergu, par 
unite de trafic et kilometre, aurait dti etre de 5 c.26. 
soit par tonne de marchandise k petite vitesse, 10 c. 52. 

Dans le fait^ ce tarif tbeorique a ete ainsi modifie : 

Voyageors, par t6te et kilomHre 6 o. 53 

Marchandises, la tonne de petite vitesse 7 50 

Zigne de Paris ila/rontUre de VEst : 627 Ulomitres. 

Des documents statistiques publies dans le compte 
rendu presents ^ Tassembiee g^nerale des actionnaires 
sont fort incomplets. lis ne donnent que le nombre des 
tonnes kilometriques de la petite vitesse, ne disent rien 
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de celui des vojageurs kilom^triques, se taisent dgale* 
ment sur le parcours moyen des diverses unites de traflo, 
sur celui des trains, voitures, wagons, locomotives, etc, 
Toutefois, d'apr^s le chiffre connu des recettes et quel- . 
ques analogies, nous croyons pouvoir fixer le nombre 
des unites de traflc, sur le chemin de Strasbourg, en 
maximum, k 515,000,000. 

Frais d'ezploitation 11,881,071 fr. 29 

Soit par nnit^ de trafio et kilometre • . • . 2 o. 307 

Et par tonne de marchandise & petite vitesse 4 614 

Capital dMtablisaement 136,000,000 fr. 

Int^rgt & 5 p. 100, 6,800,000, et par finite de trafio 1 o. 320 

— & 4 p. 100, 5,440,000, — 1 056 

— a 3 p. 100, 4,080,000, — 802 

Ensemble, int^rdts et frais : 

A 5 p. 100, par unit6 de trafio, 3 o. 617, et par tonne. 7 c. 254 
A 4 p. 100, — 3 363, — 6 726 

A 3 p. 100, - 3 109, - 6 218 

Dans ce prix, il n*est rien compris pour la d^pr^cia- 
elation du materiel et des Yoies. 

La recette totale a 6t6 de 25,329,109 fr. 33 c. 

Savoir : 

Ponr les voyagenrs 11,425,041 fr. 17c. 

Ponr les bagages et articles de messagerie. . • . • 2,223,589 67 
Poor les marchandises 2i petite vitesse • • • 11 ,481,293 58 

Laquantitddecesmarchandises ^tant de 139,757,114 
tonnes kilom^triques, on a pour prix moyen pergu par 
tonne 8 c. 215, et par voyageur, selon touts probability, 
6 c. 5. 

Ainsi, dans la pratique de leur exploitation, les com- 
pagnies s'accordent toutes k ^tablir leur tarif, non pas, 
comme Ta indiqu^ M. JuUion, d'apr^s la proportion des 
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frais que codte le transport a grande et petite vitesse 
de chaque unit^ de trafic, mais d'apr^s la pression plus 
ou moinsyive de la concurrence » et aussi, 11 faut bien 
le dire, d'aprds le besoin du commerce, incapable de 
supporter pour les mati^res pond^reuses et de vil prix 
des tarifjB de 8, 10 et 12 centimes par tonne et kilo* 
mMre. 

Mais, tout en faisant h regard de cette pratique 
des compagnies nos justes reserves, nous n'en sommes 
gu^re plus avanc^ pour Tobjet que nous cherchons, k 
savoir le prix de revient, non pas du service en bloc et 
sans distinction de vitesse, de personnes ou de choses; 
mais de chaque objet, voyageur ou colis, soit k grande, 
soit A petite vitesse. Nous voyons bien, parlam^thode 
propos^e, qu'en prenant la: tonne de marchandise ^ 
petite vitesse pour T^quivalent de deux voyageurs , 
celle k grande vitesse pour T^quivalent de 6, etc. , le 
prix de revient, par chaque unit6 de traficet kilometre, 
oscille, h quelques d^cimales pr^s, autour de 2 cent. 5. 
Mais cette reduction des unites de trafic n*est elle-m^me 
qu'une hypothfese, qui aurait besoin d'une demonstration 
pr^alable, Qu'est-ce qui nous en garan tit la certitude? 
Sur quoi se fonde-t-elle? 

Dans le roulage, en comparant les frais de la dili- 
gence avec ceux du chariot comtois ou de la cariole, 
nous voyona clairement que le transport d'un voyageUr 
pour la premidre, codte 6 cent. 6, tandis que celui 
d'une tonne de marchandise, par la carriole, en codtc 
17; d'ou il r^sulte qde, dans le transport par terre, la 
tonne de marchandise & petite vitesse est T^quivalent 
de 2 voyageurs 57. 

Dans ]a navigation , si nous comparons entre elles 
les d^penses d'un service de voyageurs et d*une entre- 
prise de remorque, nous verrons de m^me que, tandis 
que le transport d'un voyageur, a grande vitesse, coute 
au plus 1 centime, celui d'une tonne de marchandise 
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en coCiie 2 cent. 5 & 3, ce qui dtablit un rapport dgal et 
m^me superieur. 

Et comment avons-nous la certitude de ce rapport? 
c'est que les services sont distincts, nettement d^finis, 
chacun en son genre, et par leur ind^pendance m^me 
k Tabri de toute Equivoque. Au point de vue de la 
valeur, les cboses se comparent d'autant mieux qu'elles 
sont plus ^trangSres Tune h I'autre, et n^ont de commun 
que leur propri^t^ de s'6valuer monetairement. 

Bans une exploitation de chemin de fer, vojez plut6t 
les comptes reudus, tout est confondu, la grande et la 
petite Vitesse, les voyageurs et les marcbandises, le 
b^tail et la bouille, la poste et les maringottes. Impos- 
sible de s'y reconnaitre, de savoir au vrai si» com me le 
suppose M. JuUien, la tonne de marcbandise coCite de 
transport autant que deux vojageurs, si elle coCite 
moins, ou si elle coute davantage. C'est comme le bud- 
get de I'ancienne monarcbie, vot6 ou plut6t enregistr6 
en lit de justice, en bloc, pergu au basard, et d^pens6 
Buivant le caprice du prince et de ses mignons. Nous 
crojons, nous, et & bonne enseigoe, que dans T^tat actuel 
des cboses, le transport d*une tonue de marcbandise, 
k la Vitesse de 25 kilometres par beure, codte plus au 
raiway que celui de deux voyageurs k la vitesse de 
40 kilometres; que par consequent, au lieu d'abaisser 
le tarif de la petite vitesse pour grever d^autant celui 
des voyageurs, c'^tait precis^meiit le contraire qu'on 
aurait dh faire. Sur quoi fondles les compagnies ont- 
elles cru pouvoir se permettre cette violation flagrante 
de la proportionnalite? En vain allegueraient-elles les 
ndcessit^s de la concurrence : nous avons prouv^ que 
leur prix de revient, tel qu*il r^sulte de leurs comptes 
de d^penses, ^tait d^j^ au-dessous de la r^alit^; or, si 
nous prouvions encore que la portion de ces d^penses qui 
incombe k la petite vitesse est plus forie que pe Tin- 
dique r^quivalence suppos^e de deux voyageurs pour 

5. 
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une tonne de marchandise, il s'ensuivrait que les com- > 
pagnies ne font aucun b^n^fice sur le transport das 
marchandises, et que ces beaux dividendes, d'ailieurs 
exag^r^s, dont elles sent si fibres, elles les doivent tout 
entiers aux yojageurs. 

La pratique ne fournissant pas de denudes suMsantes 
pour la solution du probldme, quelques personnes ont 
essays de Tattaquer, & prioriy par l*analyse. Void un 
travail qui nous a 6t6 communique par un entrepreneur 
de transports de notre connaissance : nous ie citons, non 
pas que nous en garantissions le r^sultat, mais parce 
que la critique nous en semble irr^prochable, et tout d. 
fait propre k faire sentir au lecteur Timportance et la 
difficult^ de la question. 



Compte de revient du transport des marchandises sur le 
chemin defer du Nord, annie 1852. 

« 11 est assez difficile de se faire une idde exacte du 
▼rai prix moyen de revient du transport des marchan- 
dises par les chemins de fer. Les compagnies livrent 
bien annuellement au public les r^sultats g^n^raux de 
leur exploitation; mais tout est si bien m^ld, grande et 
petite Vitesse, voyageurs et marchandises, qu'il est im- 
possible d'y rien voir h priori touchant le rapport r6el 
des d^penses respectives dans la d^pense totale. 

« Est-ce calcul? Y a-t-il intdr^t t ce que ce prix 
moyen ne soit pas connu du public? On ne sait. Tou- 
jours est-il que les chemins de fer transportent k tout 
prix, depuis 3 centimes par tonne et kilometre jusqu'aux 
prix extremes de leurs tarifs. 

« II paraitrait n^anmoins qu'il y a une limite pour le 
tarif moyen, limite au-dessous de laquelle les chemins 
de fer seraient en perte. Cette limite a 6t^ r^cemment 
flx^e ^ 5 c. 49 par tonne et kilometre dans le Journai 
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ies chemms defer (8 octobre 1863], et voici dans quelle 
circonstance : 

« A propos du transport des c^r^ales, la Presse avait 
pr^tendu que Ies compagnies pouvaient le faire sans 
parte h 3 centimes, parce que Ies frais pour le chemin 
du Nord, par exemple, ne reyenaient qu'& 2 c. 70. 

« Le Journal des chemins defer r^pondit avec raison 
que la d^pense representee par ce chiffre ne se compo- 
salt que des frais d'administration , d'exploitation , 
traction et entretien du materiel, de la yoieetdes Mti* 
ments, mais qu'il n'y etait rien compte pour Tinter^t 
du capital employe t retablisseqaent du chemin et k 
i'acquisition du materiel, rien pour le renouvellement 
de ce qui doit etre remplace, rien encore pour I'amor- 
tissement de ce qui doit etre abandonne gratuitement & 
TEtat & la fin de la concession. 

« Pour le Nord, dit-il, Ies recettes provenant du 
« transport h petite vitesse representent 36 1/2 p. 100 
« des recettes totales. Les sOmmes payees par la com- 
« pagnie pour interet ou pour amortissement de son 
« capital et les sommes. dues k TEtat, se sent elevees 

« a 9,353,445 fr. 33 c. 

«Dontles36 1/2p. lOOfont.... 3,409,007 55 
« Cette somme, repartie entre 122,079,275 tonnes 
« transportees k 1 kilometre pendant Van nee 1852^ 
« donne pour la part de chacune dans cet important 

« article de depense fr. 0279 

« Les autres frais s'elevent & 0270 

« Le prix de revient reel est de. ...... . 0549 

« Le Journal dee chemms defer conclut qu*en appli- 
quant un tarif de 5 centimes aux cereales, consideree^ 
comme transport ordinaire, les compagnies font un ve- 
ritable sacrifice. 

u Ce qui nous frappe surtout dans cette argumenta- 
tion, c'est la proportionnaliti dans les recettes prise 
pour base de la proportionnaliti des dipenses; serait-ce 
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done que les d^penses de la grande vitesse et celles de 
la petite sont tellement ^quilibr^es dans le ehemin du 
Nord, qu'en effet les deux services rapportent propor- 
tionnellement le m6me produit? 

M Ce fait, s*il ^tait exact, serait assur^ment en lui- 
mSme d^j& fort extraordinaire. Car, entre tous les cas 
possibles, celui de la piToportionnalit^ effective entre les 
d^penses et les recettes de deux services de natures 
aussi diff^rentes se pr^sente ^videmment comme un cas 
tout k fait exceptionnel. Un tel caract^re impose natn- 
rellement le doute sur la r^alit^, et par consequent sur 
la limite du prix de rpvient qui s'en d^duit. 

« Or, il importe de savoir si cette limite est bien 
r^elle, si elle n'est ni plus basse ni plus elev6e; et 
comme il s'agit pour cela de verifier d*abord si la pro- 
portionnalite signal^e existe en effet, nous aliens td.cher 
de le faire avec les elements memos fournis par le rap- 
port administratif duNord pour I'exercice 1852, rapport 
auquel les chiffres ci-dessus ont ^t^ emprunt^s. 

u Le nombre de tonnes transport^es h 1 kilometre 
par le ehemin du Nord, en 1852 =..... 122,079,275 

« Le nombre de kilometres parcourus 
par les trains de marchandises, = 1,521,714 

« C'est comme si 1,521,714 trains de marchandises 
avaient parcouru un kilometre. 

« On aura done la charge mojenne de chaque train 
en divisant le nombre de tonnes transport^es k 1 kilo-* 
m^tre par le nombre de trains transport's h 1 kilometre. 
On trouve ainsi 80 tonnes par train. 

M II faut maintenant savoir quelle est la d'pense d'un 
train. 

M A cet effet, nous faisons un total g'n'ral de Ten- 
semble des depenses incombant au service entier du 
ehemin de fer, et nous y comprenons non-seulement la 
d^pense d'exploitation proprement dite, non-seulement 
le service des int'rets, des actions et obligations et de 
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leur amortissement, mais encore cette partie des frais 
port^s en deduction des recettes, et qui, de Tavis de la 
commission de comptabilit^, sont bien encore de vdri- 
tables fraiB d 'exploitation. Nous arrivons ainsi k une 
d^pense g^n^rale de 20 millions en nombre rond 
(20,114,294 fr. 11 c). 

« Ayant la d^pense totale, et puisque nous sommes 
dans rhjpoth^se de la proportionnalit^, nous aurons la 
d^pense mojenne d'un train en diyisant cette' d^pense 
par le nombre total des trains, tant de voyageurs que 
de marchandises. 

« Le nombre total de trains ajant parcouru 1 kilo- 
metre est de 4,843,952. On en d^duit que la d^pense 
moyenne d'un train est de fr. 4.13 (4.17). 

« Par consequent, et k raison de 80 tonnes par train, 
la tonne transport^e & 1 kilometre revient ^ 5 c. 16. 

tt Juequ'ici, le p^sultat n'est pas sensiblement different 
du chiflfre rapports par le Journal des cAemins de fer. 
Mais aliens plus loin. 

« Le tarif mojen par tonne et kilometre, en 1852, a 
et6 de 8.78 : b^n^flce net, 3.62, soit 41 1/4 p. 100. 

« Or, la recette totale du chemin du Nord, en 1852» 
a ^te de 30 millions en nombre rond (30,305,574 fr.], 
savoir : grande vitesse, 19 millions; petite vitesse, 
11 millions, = 30. 

« D^duisant la d^pense totale, 20 millions, il reste 
b^D^Jice net, 10 millions, qui ont fait la base du divi- 
dende distribu^ cette ann^e aux actionnaires, en sus 
de I'int^r^t et de Tamortissement. 

« Si maintenant de ce b^n^fice net total, 10,000,000 
on d6duit 41 1/4 p. 100 de b6n6fice net de 
la petite vitesse, sur un produit total de 
11 millions, soit 4,527,500 

« II reste pour le b^n^lice relatif k la 
grande vitesse 5,462,500 

« Soit 28 3/4 p. 100 sur 19 millions. . . , 10,000,000 
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« L^hypoth^se de la proportionnalite ne se troave 
done pas v^rifi^e, puisque les b^n^fices proportion nels 
de la grande et de la petite vitesse, qui devraient etre 
^gaux, sent respectivement Tun de 41 1/4 p. 100, 
I'autre de 28 3/4 pour 100 : difference, 12 p. 100 en 
faveur de la petite vitesse. 

<« Done la distribution des d^penses dans le service 
de la grande et de la petite vitesse se fait d'une tout 
autre m'anidre que proportionnellement aux produits; 
done le chiffre reetifid de 5 c. 16, bas^ sur eette hypo* 
thdse, ne signifie absolument rien, pas plus que celui de 
5 c. 49 fourni par le Journal des Chemins defer. 

« Mais il y a plus : Tanalyse & laquelle nous venons 
de nous livrer accuse une anomalie qui saute aux yeux. 
D'aprSs lesehiffres obtenus, il r^sulterait que le trans- 
port des marchandises r^aliserait des benefices propor- 
tionnellement beaucoup plus considerables que celui des 
voyageurs. 

« Serait-ce done que, m^me au tarif r^duit de 8.'78 
qu'a atteint le chemin du Nord en 1852, les chemins de 
fer r^alisent encore de tels benefices, qu'ils pourraient 
sans perte abaisser encore de beaucoup leur tarif moyen? 

« Cependant, et k ne s'en fier qu'aux apparenees, le 
service des marchandises parait de prime abord beau- 
coup plus eodteux que celui des voyageurs : le materiel 
est quintuple, le personnel encombre les gares, les ma- 
chines les plus puissantes et les plus coiiteuses sent re- 
serv^es aux trains de marchandises, qui pareourent un 
espace presque double de celui des voyageurs. II suffit 
d'avoir assists a la formation d'un seul de ces trains 
pour se faire une id^e desembarras inextricables que ce 
service a h surmonter ^ chaque instant. 

M Bi malgre cela les benefices de ee service etaient d, 
ce point produetifs, qu'on piit faire subir iaux tarifs des 
abaissements encore plus considerables, il n*en faut pas 
douter, sous I'aiguillon de la eoncurrencei ces abaisse- 
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ments seraient i6i ou tard effSsctu^s, et Fayenir serait 
devolu sans partage aux chemins de fer. — La question 
vaut done la peine d'etre examinee k fond. Aussi bien, 
il est temps que la lumi^re se fasse d^finitivement sur 
cette question des transports par . chemins de fer, 
qaestion jusqu'ici obstin^ment tenue dans Tombre, et 
beaacoup plus embrouill^e qu'^clair^e par les discus- 
sions' int^ress^es auxquelles elle a depuis longtemps 
donne lieu. 

« Reprenons-la done k sa veritable origine. 

« En toute comparaison, il est n^cessaire de rappor- 
ter les parties compar^es k une mesure commune, sans 
quoi il n y a pas lieu k raisonnement. — Or, ici la 
mesure commune entre les services k grande et petite 
Vitesse est le poids brut transports k distance. Cost le 
fait m^me du transport qui est la fonction essentielle 
du chemin de de fer, comme de toute voie possible de 
communication matSrielle; que dans le poids^brut le 
poids utile s'appelle yojageur ou colis, que le poids 
mort s'appelle voiture ou wagon, peu importe; c^est 
toujours un certain poids qu'il s*agit de transporter k 
une certaine distance^ avec une certaine vites8$f^0Mv un 
certain prix, 

« Toute la question se rSduit done k ramener a des 
termes comparables le poids, la distance, la vitesse et 
le prix. Commencons par les poids. 

« En prenant toujours nos exemples dans le chen^iin 
du Nord et TannSe 1852, nous trouvons que le nombre 
des voyageurs transport's k 1 . kilometre a St' de 
229,'735,866. Le nombre des trains de voyageurs k 
1 kilometre est, d'autre part, de 3,322,238; ce qui donne 
moyennement ^9 voyageurs par train. 

« D'un autre c6t6, les voitures de voyageurs ont par- 
couru une longueur totale de 28,455,053 kilometres; 
pouT 3,322,238 trains, k 1 kilometre de parcours, cela 
fait moyennement 9 voitures par train. 
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« Ces voitures p6sent de 4 & 5,000 kilogrammes. 

« Les voitures, bagages et messageries compris, sont 
estim^es h 100 kilogrammes par voyageur ; le poids brut 
remorqu^ d'un train de voyageurs est done moyenne- 
ment de 50 tonnes*. 

« On a d^jd, yu que le chargement moyen d'un train 
de marchandises est de 80 tonnes. 

« Le nombre de wagons de marchandises ayant par- 
couru 1 kilometre ^tant de 41,591,194, et le nombre 
correspondant de trains de 1, 521,714, on en conclut 
que le nombre moyen des wagons est de 2*7 par train. 

M Ces wagons pesent de 3 ^ 4,000 kilogrammes ; jiar 
consequent le poids brut remorqu6 d'un train de mar- 
chandises est moyennement de 200 tonnes. 

« Le nombre de tonnes brutes remorqu^es k 1 kilo- 
metre est done de 166,111,900 pour les trains de 
voyageurs, et de 304,342,800 pour les trains de mar- 
chandises. 

« On sait, d'autre part, que les machines k voyageurs 
ont parcouru 3,330,293 kilometres ; t 20 tonnes , 
tender et approvisionnement compris, Tune, cela fait 
66,605,860 tonnes A 1 kilometre. 

M Les machines t marchandises ont parcouru 
1,866,697 kilometres, ce qui donne, k raison de 
26 tonnes , tender et approvisionnement compris , 
46,667,425 tonnes & 1 kilometre. 

« En resume, on trouve, pour les trains de voyageurs : 

Machines 66,605,860 

Folds remorqu6 166, U 1 ,900 

Ensemble 232,717,760 

M Et pour les trains de marchandises : 

Machines 46,667,425 

Poids remorqu^ 304,342,800 

Total .... 351,010,2^5 
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« Soit, en nombres ronds : 

Grande vitesse 233 millions de tonnes & 1 kilometre. 

Petite Vitesse 351 — — 

Total g^n^ral 584 — — 

a Telle est la masse g^n^rale de transports effectu^s 
par le chemin de fer du Nord, et qui ont occasionn^ une 
d^pense g^n^rale de 20 millions de francs. 

« II s'agit maintenant de r^partir cette d^pense entre 
la grande et la petite vitesse, proportionnellement au 
travail effectu^, c'est-&-dire en tenant compte, outre la 
masse, de la vitesse et du prix des transports. 

« Commencons par s^parer les parties qui sent ind^* 
pendanteB de la vitesse de celles qui en dependent effec« 
tivement. 

« Si nous ouvrons le compte de Texploitation, du 
P' Janvier au 31 decembre 1852, nous verrons de suite 
que les frais relatifs h Y administration centrale et & la 
1^ division, celle dite de V exploitation^ sont compl^te- 
ment ind^pendantes de la vitesse des trains, et que.leur 
importance n'est command^e que par la masse g^n^rale 
des affaires. 

« La vitesse n'influe done que sur les frais des 2^ et 
3® divisions, dites du matiriel et ateliers^ des travaux 
et surveillance; encore faut-il en excepter les frais du 
service central, le traitement du personnel, desmachi- 
nistes, chauffeurs, et la surveillance de la voie. 

*« On trouvera ainsi que les d^penses implicitement 
effectu6es par la vitesse s'61event en nombre rond & 
cinq millions y savoir : 

Entrotien et grosses reparations du materiel roalant. 2,440,388 86 

Combustible'. 1,285,617 69 

Huile, graisse, coton 223,251 90 

£ntretien de la voie 846,747 59 

Total 4,796,006 04 
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« Retranchant 5 millions de 20, reBte done 15 mil- 
lions de d^penses ind^pendantes de la vitesse, et qui 
devront ^tre partag^s proportionnellement au tonnage 
de chacun des deux services, soit dans le rapport de 
233 & 351, ou trds-approximativement et plus simple- 
ment comme 2 est h 3. 

« On trouve ainsi pour les parts proportionnelles 
respectives : grande vitesse, 6 millions; petite vitesse, 
9 millions; = 15, 

M II est Evident que cette proportion ind^pendante de 
la Vitesse doit dtre ^galement ind^pendante du prix 
variable du transport, qui en est une fonction. Les 
termes de cette proportion repr^sentent done implici- 
tement la partie constante de ce prix, quelle que soit la 
Vitesse. 

« Quant aux 5 millions restants, et repr^sentant la 
partie des frais g^n^raux directement infiuencds par les 
variations de la vitesse, il est clair que si Ton fait in- 
tervenir la vitesse comme ^l^ment d'accroissement pro- 
portionnel^ il faut inversement tenir compte du prix 
sup^rieur de la grande vitesse, prix qui est d6j& cens^ 
tenir compte de cet accroissement. Le partage de cette 
partie doit done se faire proportionnellement h la masse 
et & certaines puissances de la vitesse, et inversement 
au prix. 

u Cela exige qu'on determine d'abord les prix de 
transport de la tonne brute h grande et petite vitesse, 
afin de ramener cet ^l^ment k Thomog^nditd voulue; 
c'est ce qu'on obtiendra facilement en divisant le ton- 
nage total de chaque service par son produit total. 

M On trouve ainsi que 233 millions de tonnes brutes 
transportees h 1 kilometre, & grande vitesse, ayant pro- 
duit 19 millions, ont 6i6 payees k raison de 8 c. 15 par 
tonne et kilometre. 

M De mSme, 351 millions de tonnes brutes transpor- 
tdes k 1 kilometre, petite vitesse, ayant produit 11 mil- 
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lions, ont donn^ chacune un produit mojen de 3 c. 13. 

« Comme on le voit, oes prix-sont tr^s^sensiblement 
dans le rapport de 8 ^ 3. 

« n ne reste plus maintenant qn'^ faire le deport des 
5 millions, suivant les parties affect^es par les puis- 
sances variables de la vitesse. 

« Nous observons d*abord que l*entretien du materiel 
roolant et celui de la yoie dependent particulidrement 
de la rSHstance plus ou moins grande aux efPets des- 
tructeurs de la vitesse. lis sent done proportionnels au 
carr^de la vitesse. Cela revient k dire que les frais 
d'entretien sent quadruples pour une vitesse double, et 
c'estle plus que la pratique des chemins de fer autorise 
k admettre. 

« Nous observons ensuite que la consommation du 
combustible et de ses accessoires , huile , graisse , 
eau, etc., depend essentlellement du travail des ma- 
chines; elle doit ^treconsid^r^e comme proportionnelle 
aa cube de la vitesse. Cela revient k dire que la con- 
sommation du charbon est huit fois plus grande pour 
une vitesse seulement double. U faut de la bonne vo- 
lenti pour admettre cela dans les faibles vitesses; car 
cela n'est vrai que quand la resistance de Tair com- 
mence k devenir pr^ponderante. Mais comme cette pro- 
portion donne une limite tout k fait sup^rieure de la 
consommation, nous n'h^sitons pas h Tadopter. 

« La consommation du combustible et ses accessoires 
flgurent au compte de Texploitation pour une somme 
totale d*environ 1,500,000 francs. 

« Le deport de la somme totale de 5 millions s^^tablit 
done ainsi : 

Entretien4>roportionnel an oarr6 de la vitesse 3,500,000 

C!onsommation proportionnelle an cube de la vitesse. . . . 1,500,000 

Total 6,000,000 

« On salt que la vitesse des trains de voyageurs est 
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mojenneraent double de la vitesse des trains de mar- 
chandises. On a d^j& yu que le tonnage de la grande 
Vitesse ^tait les 2/3 de celui de la petite, et que les prix 
sont dans le rapport de 8 ^ 3. 

« En ajfpliquant ce rapport, on trouve que les frais 
d'entretien de la vole et du materiel roulant se par- 
tagent en parties ^gales entre la grande et la petite 
Vitesse, soit : 

Grande vitesse 1,750,000 

Petite vitesse 1,750,000 

Total 3,500,000 

« On trouve enfin que les frais de consommation de 
combustible et de ses accessoires se partagent entre la 
grande et la petite vitesse dans le rapport de 2 ^ 1^ 

soit : 

Grande vitesse • 1,000,000 

Petite v^esse • 500,000 

« R^capitulons maintenant les diverses parties de la 
d^pense g^n^rale qui incombent au service des mar- 
chandises. Nous trouvons : 

Frais ind^pendants de la vitesse 9,000,000 

Frais dependants de la vitesse.j ^^^Z^-- ^g^ 

D4pense totale du service de la petite vitesse . . . * • 11,250,000 

« Or, pour 11,250,000 francs de depense totale, il a 
6i6 effectivement transports 122,079,2*75 tonnes utiles 
a 1 kilometre de distance. 

« Le prix moyen de revient de la tonne utile est done 
9 c. 22 {neuf centimes vingt-deux dix-milliimes). 

« Yoici maintenant Tinattendu de la chose : 

« Le tarif moyen de la tonne par kilometre a 6i6 au 
chemin du Nord, en 1852, de 8 c. 78. 
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« Difference D^gative, c. 44. 

u ku lieu de 41 1/4 p. 100 de benefice que pr^sentait 
la commode hypoth^se de la proportionnalite des d^- 
penses aux recettes, il y a 5 p. 100 de perte (5t3o P- 100). 
Telle est la vMti vraie. 

« Mais qui done apayd cette difference? 

« La r^ponse est toute simple : c'est le service des 
voyageurs; c'est la grande vitesse. 

M En effet, au lieu de 28 3/4 p. 100, la grande vitesse 
a fait 54,95 p. 100, oomme 11 r^sulte du calcul ci- 
dessous : 

Frais ind^pendants de la viteiise. . • • 6,000,000 

Ddpense totale da service de la grande vitesse 8,750,000 

Produit total 19,000,000 ' 

Benefice de la grande vitesse i 10,250,000 

A d^duire, perte sur la petite vitesse 250,000 

B^nifice net total...* 10,000,000 

Nous croyons la moyenne de 9 c. 22 pour Texer- 
cice 1852 un peu forcee, 

Dans le calcul qu'on vient de lire, il n'est pas tenu 
compte du transport des bestiaux et autres articles non 
classes, par la petite vitesse, ni de ce fait grave, et qui 
doit modifier la d^pense de traction de ce service, que 
sur le chemin du Nord les quantit^s dirig^es sur Paris 
ont 6i6 de 603,394 tonnes, et celles exp^di^es de Paris 
de 196,090, ce qui veut dire qu'& chaque voyage les 
machines partant de Paris ont ramen^ les 2/3 de leur 
materiel vide. 

L'appr^ciation du poids brut transports dans les deux 
services manque Sgalement de precision. 

En revanche, quant au combustible, nous trouvond 
dans nos notes un fait diamStralement conlraire & I'hy- 
poth^se admise par notre correspondant. 
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En 1846, sur le chemin de Paris h Orleans, la con- 
Bommation moyenne du coke par kilometre parcouru 
a^t^ : 

Par les machines k voyageurs. ..•i,..,... 9 kilog. 46 
Par les machines & marchandises 12 12 

Et la consommation moyenne en marche ; 

Par les maobines k voyageturs 7 kilog. 29 

Par les xoacbines k marohandiset. • . • 10 50 

Admettant done que le prix moyen de 9 c. 22 pour 
transport d'une tonne de marchandises & petite vitesse, 
k 1 kilometre, est trop fort de 1 centime^ du moins 11 
ne nous parait pas possible de nier, apr^s les d^veloppe- 
ments qu'on vient de lire, que le prix de revient trouv^ 
par la m^thode que nous avons suivie, d'apr^s M. Jul- 
Uen, ne soit en revanche trop r^duit, et qu'en le pre- 
nant pour base de comparaison, on ne fasse au chemin 
de fer la partie trop belle. 

Accordons cependant cette hypothdse, precis^ment 
parce qu'elle est, pour le syst^me d'exploitation actuel- 
lement suivi, la plus favorable. II est d^montr^ que le 
prix de revient du transport, sur les cinq lignes prinoi- 
pales de Paris k Lyon, Orleans, Eouen, le Nord et TEst, 
pendant Fannie 1853, en ne portant Tint^r^t des capi- 
taux qu'4 4 p. 100 et ne eomptant rien pour la depre- 
ciation du materiel roulant, des traverses et des rails, a 
ete en moyenne, par voyageur et kilometre de 3 c. 269; 
soit par tonne de petite vitesse, 6 c. 539. 

SixoBNTiMBS ET DBMi, voiU Ic nec plus uUrd, du bon 
marche auquel, dans Tetat actuel des choses, et h moins 
de supposer que les actionnaires des compagnies fassent 
abandon de Tinteret, modc^rd a 4 p. 100, de leurscapi- 
taux, Texploitation des chemins de fer sur les lignes 
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les pins riches et les plus favorablement situ^es, puisse, 
da propre aveu des compagnies, descendre. 

C'est beaucoup, sans doute, si Ton compare ce prix 
k celui de Tancien roalage sur route pav^e et macada- 
misee. Le roulage, dans les conditions les plus favo* 
rabies^ ne pouvait en effet abaisser son prix de revient 
au-dessous de 15 centimes : les prix conrants oscillaient 
entre 18et25. 

Mais ce m^me prix de 6 c. 5 est beaucoup trop ^ley^, 
si on le compare aux prix d^j& obtenus par la naviga- 
tion, et k ceux plus favorables encore qu'un meilleur 
emploi de la vapeur, et la reorganisation de la batelle- 
rie, d'aprds les principes de garantie et de solidarity 
qui r^gissent les copapagnies de chemins de fer elles- 
m^mes, permettraient d'obtenir. Dans ces conditions 
nouyelles, nous ne craignons pas de dire que la voie 
narigable pourrait oflfrir partout le transport des mar- 
chandises ^ 2 c. 5 par tonne et kilometre, 62 p. 100 
au-dessous du chemin de fer. "^ 

En vain on fera valoir centre la batellerie Tirr^gula- 
rite de marche, les interruptions, etc. G'est k la pru- 
dence Gommerciale d'j pourvoir. La marchandise pent 
attendre : chaque exp^diteur ou destiuataire satisfai* 
sant k ses besoihs les plus presses k Taide du chemin de 
fer, rien ne Tempdche, pour le surplus, de propter du 
bon marche de la voie d'eau ; et le chemin de fer, r^duit 
k ses articles de me^sagerie, se trouve d^laiss^. Pour 
qull en soit autrement, il faut emp^cher, entraver la 
navigation; donner ou amodier les canaux aux compa- 
gnies de chemins de fer; desorganiser, corrompre et 
acheter la batellerie; il faut, comme dit le proverbe, 
nojer ce chien, accuse de la rage. On y travaille tons 
les jours. Le pouvoir regarde, et le pays laisse faire... 

Non, encore une fois, il n'est vitesse et regularity 
qui tienne : 4 3 c. 25 par voyageur, 6 c. 5 par tonne et 
kilometre, le chemin dc fer, la oil le service de la ba- 
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tellerie a pu s'^tablir, h*est plus du progr^s, c'est de la 
r^trogradation, de Toppression. 

Mais ce n'est pas memo 3 c. 25, 6 c. 50, qu'il faut aux 
compagnies actuelles. De pareils tarifs neleur donnant 
qu'un modeste int^r^t, les laissant sans bdn^fices, ne 
faisant plus la hausse, n'engendrant plus de primes^ 
que dis-je? ne couvrant pas menae leurs d^penses, puis- 
que encore une fois dans ce prix de 3 c. 25, ou 6 c. 50, 
il n'y a rien pour la depreciation, mieux vaudrait pour 
elles renoncer au metier, et prendre du 3 p. 100 a 64 
ou du A 1/2 a 90. Ce que veulent les compagnies, con- 
dition sine qud ^on de leur entreprise, c'est le plein du 
tarif 5.5, 7.5, 10 centimes pour les voyageurs; et 8, 
9, 10, 12, 18, le plus pr^s du maximum, pour les mar-* 
chandises. 

Dans ces conditions, nous le disons hardiment, le 
service des chemins de fer n'est plus qu'un odieux char- 
latanisme, un auxiliaire de la tyrannic, contre lequel le 
devoir de tout ^conomiste honn^te homme est de sou- 
lever Topinion des villes et des campagnes... 

Grace au ciel, nous n'aurons pas besoin d'en venir R. 
Nous pensons, au contraire, que I'exploitation desvoies 
ferries a d^s le commencement, par le prestige de la 
nouveaute, fait fausse route; que Texcessive cherts 
qu'on lui reproche & si juste titre est venue de ce que 
les premiers entrepreneurs ont m6connu la nature de 
leur instrument, precede partout sans methode, suivi la 
fantaisie et viole la loi supreme qui regit le travail 
humain, et specialement Tindustrie voituriere. 

Nous aliens, par une exploration nouvelle, recon- 
naitre et constater la cause du mal; nous n'aurons pas 
de peine ensuite k indiquer le remade. 

Deux mots seulement, avant de clore ce chapitre, sur 
la forme du reseau et la direction general des chemins 
de fer. 
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in. — R^sean des otaemins de far. 

Les voles navigables, primitiyement donn^es pa^ la 
nature, laissaient le territoire des Gaules divis^ en au- 
tant de regions commercialese ind^pendantes Tune de 
Tautre, qu'il j avait de bassins d'^coulement. 

Les routes eurent pour but d*uiiir eutre elles ces r^ 
gions s^par^es; les canaux, k leur tour, n'eurent pas 
d'autre destination. 

L'ensemble de toutes ces voies de communication 
forme done un sjst^me d'^galit^ g6n6rale, une sorte 
d'unit^ f^d^rative. 

La loi de 1842, en d^cr^tant les lignes de fer, semble 
avoir voulu changer toute cette tradition, h la fois coiu- 
merciale, politique et voituri^re. Au lieu de continuer 
ToeuYre si bien commenc^e par les canaux et les routes, 
le legislateur a suivi I'impulsion de Tid^e monarchique 
qui fait de Paris la reine des Gaules, et de chaque pro- 
Tince un fief tributaire de la capitale. 

Tons nos chemins de fer, comme autant de rayons^ 
partent du centre du gouvernement. 

Paris t la fronti^re du Nord, ayec ramifications sur 
Boulogne^Dunkerque, Yfilenciennes, Saint-Quentin, etc. 

Paris ^ Strasbourg, avec embranchements sur Reims 
et Sedan, Forbach, etc. — Prolongation jusqu'^ B&le; 

Paris h Mulhouse , par Trojes, Chaumon t , V esoul , etc. ; 

Paris t Lyon, par Tonnerre et Dijon ; et de Lyon k la 
M^diterran^e ; 

Paris t Orleans, et d'Orl^ans k Bordeaux et la Teste, 
avec diverses ramifications; 

Paris t Brest, par Versailles, Ghartres, le Mans, 
Rennes, etc. 

Paris au Havre, par Rouen, et embranchements. 

A cette ^toile t sept branches principales, il est ques- 
tion d'sy outer un 8* rayon, passant entre les lignes ac- 

6 
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tuelles de Ljon k Orleans, par Montargis, Ney&rs, 
Boanne, Tarare, eto., at abr^geant la distance entre 
Paris et Lyon de 70 kilometres. Une compagnie s'est 
form^e pour la construction de cette ligne, prenant tout 
^ sa charge, et ne demandant & TEtat ni subvention ni 
garantie d'int^r^t. Entre les populations agit^es et les 
compagnies d6jt stabiles, que menace une concurrence 
formidable , le gouyernement h^site , aussi embar- 
rass^ peut-^tre de cette gravitation universelle de la 
France vers Paris que de Tantagonisme de tons ces int6- 
rdts. 

Ainsi, sur le r^seau en ^hiquier, rdseau f^ddratif et 
^galitaire des routes de terre et des voie navigables, 
est venu se superposer le r^seau monarchique et centra- 
lisateur des chemius de fer, tendant h, subalterniser les 
d^partements &la capitale, k faire d'une grande nation, 
jusqu'alorslibre, un peuple de fonctionnaires et de serfs, 
et & donner le dementi aux lois les plus certaines de la 
science dconomique en g^ndral, et en particulier de 
Tindustrie voituri^re. 

Jusqu'di quel point il est donn^ k an l^tat de violer les 
lois de Teconomie politique, et h quel prix, c'est ce que 
nous ne devrions plus avoir besoin d'apprendre, et que 
Tavenir se chargerait nne fois de plus de nous montrer 
si d^j^ la n^cessit^ des choses nefaisait justice de Finsi- 
pience des hommes. 

A force de multiplier les concessions, d'accorder un 
tron^on par ici, un racoordement par 1^, le gouverne- 
ment a fini, peut-Stre sans y songer, par rendre au 
r^seau des voles ferries sff forme k peu prds normale et 
naturelle. 

Des lignes, perpendiculaires aux rayons qui partent 
de la capitale, se coDstruisent de tons cdt^s et s^abou- 
tant, traversent la France de part en part et dans tous 
les sens. 

De Bordeaux k Toulon, par Agen, Toulouse, Carcas-* 
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Sonne, Montpellier, Nimes, Aries et Marseille (chemin 
de fer du Midi) . 

De Bordeaux ^ Geneve, par P^rigueux, Aurillac, le 
Puy, Saint-Etienne etLyon. 

De Bajonne k Caen, par Bordeaux, Angoul^me, 
Poitiers, Tours etle Mans. 

De Nantes ^ B&le, par Orleans, Montargis, Dijon, 
Mulhouse. 

De La Rochelle & la fronti^re de Suisse, par Montmo- 
rillon, Gu^ret, Boanne, M&con, etc. (concession de- 
mandie). 

De D61e & Dunkerque, par Chaumont, Saint-Dizier, 
Reims, Saint-Quentin, Lille. 

Encore un peu^ et la pens^e prinoi^re, gouvernemen- 
tale, du r^seau ^toil4 aura disparu dans la multitude 
des lignes de jonction; — d*autres centres rayonnants, 
Lyon, Bordeaux, Orleans, Tours, P^rigueux, etc., ba- 
lanceront, par leur force attractive, celle de Paris, si 
tant est que le croisement de plusieurs chemins de fer 
devienne jamais pour aucune yille une cause d'agran- 
dissement, et les diyerses regions commerciales, indus- 
trielles et agricoles de la France poursuivront, sans 
plus d^vier, leur organisation f^d^rative, indiqu^e par 
la nature et interrompue par la politique depuis Jules- 
C^sar. 



CHAPITRE III. 



COMPABAISON BU POIDS MOST BT DU POIDS UTILE 
DkmS LBS TBAINS DB OHBMIM DB FEB. 



Afin d'tSpargner au lecteur des repetitions fatigantes, 
nous nous en tiendrons, pour les details, au chemin de 
fer du Nord, nous contentant, pour les autres lignes, de 
presenter sommairement le resultat de nos recherches. 

Mais comme il importe de connaitre, avec le mode 
d'exploitation suivi, la tendance des compagnies, Texa- 
men auquel nous aliens nous livrer portera sur deux 
exercices, s^par^s par quelques ann^es d'intervalle. 

CHEMIN DE FER DU NORD. 

Exerdce 1849. 

Longueur exploit^e, 538 kilometres. 

Tout instrument de voiturage, par terre ou par eau, 
se compose essentiellement ie deux parties distinctes : 

a) le materiel de traction, comprenant k la fois le 
moteur et le vehicule, chevaux, voiles, rames, ma- 
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chines, chariots, carrioles, diligences, navires, radeaux, 
vragons; 

I) la surface de roulement ou glissement, route, ca- 
nal, riviere, port, chemin de fer. 

Nous devons les compreudre Tune et I'autre dans 
notreinventaire. 

A. Matiriel de traction. 

En 1849, le naat^riel de traction sur le chemin de fer 
du Nord avait codt^ d^jA 31 millions de francs. 
II se composait comme suit : 

Nombre. 

Locomotives avec leurs tenders. 199 

Voitures de voyageurs 470 

Wagons de toute esp^ce et fourgons. ..... 2,666 

lo Locomotives 

Une locomotive ordinaire k voyageurs pese, vide.... 20,170 kil. 

La m@me, — pleine . 21,500 

Le tender de cette locomotive, . — vide.... 9,120 

Le m@me, — plein... 13,900 

Une locomotive ordinaire ^marohandises, •— vide..'.. » 

La m6me, — pleine.. 23,000 

Le tender de cette locomotive, — vide.... 9,120 

Le meme, — plein... 15,800 

Une locomotive Crampton — vide. . . . 24,197 

La mSme, — pleine.. 27,200 

Le tender de cette locomotive, *- vide. ... » 

Le m@me, — plein... 17,700 

Le poids sur la roue motrioe d'une locomotive ordinaire 

k voyageurs est de. 9,200 

Celui d'une locomotive ordinaire & marchandises 7,500 

Celui d'une locomotive Crampton (1) 11^500 

Le poids des locomotives, sur les chemins de Lyon, 

(1) Assez gdndralement, les roues motrices des machines a six roues 
portent les 55 centi^mes du poids de la machine. » {EncycloipidiB 
modemef article Ohemuk db fer.) 

6. 
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Orleans, Bouen et Strasbourg, varie, t vide, entre lea 
extremes ci-apr^g : 

Lyon 23,000 k 26,000 kiL 

OrUans...* 16,000 & 23,000 

Rouen 13,500 Ji 17,600 

Strasbourg 17,000 k 27,000 

Pleines, ces mSmes locomotives p^sent 4 k 5,000 kilo- 
grammes de plus que Tides. 

Le poids des tenders est dans les m^mes proportions, 
k Texception du chemin de Bouen, ou nous ne le troa- 
vons que de 3,500 k 4,500 kilogrammes. 

Le prix d*une locomotive varie de 2 fr. 35 ^ 2 fr. 45 
par kilogramme ; celui d'un tender est de 1 fr . 35. Ainsi 
une locomotive ordinaire & marchandise§, du poids de 
23,000 kilogrammes a vide, coiite, avec son tender, 66 
^ 68,000 francs. Les locomotives Crampton, destinies 
aux plus grandes vitesses, sent d'un prix plus 6leve : il 
en est qui cotitent plus de 100.000 francs, non compris 
le tender. 

2e VoHrmt, 

Une voiture de l'« classe contient 24 places, et p^se.. • 6,240 il. 

Soit par place, 218 kil. 
Une voiture de 2« classe contient 35 places, et p&se. . • • • 5,000 

Soit par place, 143 kil. 
Une voiture de 3« classe, sans frein, contient 38 places. . 4,800 

Soit par place^ 126 kil. 
(La m^me, avec frein, 35 places.) 
Voiture de luxe, ou salon, id places 6,100 

Soit par place, 283 kil. 
Le luxe consiste done dans Tenormit^ du poids mort em* 

ploy^ k transporter le poids utile ! 
Voiture du roi 7,300 

Le poids des voitures de voyageurs varie sur les 
autres chemins dans les limited ci-apr^s ; 
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Lyon 7,100 k 7,480 kil. 

Orleans 4,200 k 4,500 

Rouen, poids mojen 4,000 kil. 

Strasbourg, poids moyen 6^500 

Le prix des voitures varie, selon la classe et selon le 
poids, de 5,700 k 11,000 francs. — Sur quelques che- 
mins, il en est, nous assure-t-on, qui coCltent jusqu^^ 
18,000 francs* 

3« Wagons. 

Un wagOD k liagages, convert, p^se 5,600 kil. 

— ih montons, — 4,320 

— k Sucre, '— 4,100 

— plate-forme, — 3,786 

-« k bestiauz, — 3,800 

— truck k Equipages, — 3,620 

r- — ^diligence, -^ 3,240 

— plat court, — 3,300 

— k lait, — 3,135 

— iibois, — 3,680 

Poids moyen de tons ces y^hicules, le wagon k ba- 
gages excepts, 3,664 kilogrammes. 
La charge maximum est de 6,000 kilogrammes, 

Sur le chemin de Lyon, le poids des wagons yarie de 
3,120 h 5,150 kilogrammes. Les ressorts sent faits* pour 
porter 8,000 kilogrammes, mais on ne charge qu'^ 4 ou 
5,000 kilogrammes au plus. 

Surle chemin d'Orl^ans, 3,000 k 3,800 kilogrammes; 

Sur le chemin de Strasbourg, 2,800 k 4,000 kilog. 

Le poids mojen des wagons du chemin de Rouen est 
de 3,000 kilogrammes; la charge peut aller, comme sur 
les chemins de Lyon, Orleans et Strasbourg, jusqu'd. 8 
et m^me 10,000 kilogrammes. 

Le prix moyen des wagons est de 1 franc par kilo- 
gramme. 
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Un fourgon abagages coCite 6 & 7,000 francs, comme 
les voitures. 

B. Surface de roulement. 

EUe 86 compose : 

1^ Des terrassements, chauss^es, viaducs, tunnels et 
autres ouvrages formant la base de la voie; 

2^ D*une couche de sable ou ballast dans laquelle sent 
engag^es les traverses; 

3° De traverses en bois ou en fonte munies de coussi- 
nets en fonte, sur lesquels reposent les'rails; 

4° De rails ou barres de fer, sur lesquels posent les 
roues coniques et a mentonnet des locomotives et des 
v^hicules. 

l- Voie. 

Sur le chemin du Nord, T^cartement de la voie de 
fer est de 1 m. 50 d'axe en axe. 

Largeur totale de la voie, 7 m. 40 4 50 & la surface 
du ballast; 9 m. 50 & la surface des terrassements. 

Les pontes etrampes, sur la ligne principale, sont de 
0"* 005 au maximum. 

Sur Tembranchement de Calais 11 j a deux pentes de 
0™ 007, dont une d'un peu plus de 4 kilometres de 
longueur. 

2* Ballast. 

iBpaisseur moyenne du ballast, 50 centimetres, 
i^paisseur du ballast entre le dessous de la traverse 
et le niveau du chemin, 175 millimetres. 
Prix du ballastage, le metre cube, 5 francs. 

3® Bails et traverses. 

La longueur de chaque rail est de 4 m. 50. 
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11 y a cinq traverses par longueur de rail : leur espa- 
cement est done de 90 centimetres. 

Chaque traverse porte deux coussinets, adherents t 
1a traverse par deux chevillettes en fer. 

Poids da rail, par xn&tre courant. .... 38 kil. 

Poidt xnoyen da coassinet 10 20 

— djone chevillette ...'.... 30 

Dimensions des trayerses, bois grame : 

I Longuear. 2 m. 50 

! Largeor 30 k 35 

I £pais8ear 15 it 18 

I 

II y a quelque diminution sur la largeur et r^pais- 
seur pour le bois 6quarri. — L'essence g^n^ralement 
adoptee et la plus dconomique pour les traverses est le 



ch^ne. 



Prix des rails, la tonne 280 ii 800 fr. 

— des coussinets, — ........ 180 a 200 

— des cheviUettes, — 400 

— des traverses, la piece. 9 



II r^gne une grande variation de prix sur tous ces 
articles. On calcule que le prix moyen d'une traverse, 
garnie de ses deux coussinets, mise en place et pr^te & 
recevoir le rail, est de 14 francs. 

En r^sum^, les frais d'^tablissement de la voie, com- 
prenant le ballastage, les rails, coussinets, chevillettes, 
traverses, et la pose, avec les cl6tures et plantations, 
montaient en 1849, sur la ligne principale du Nord, 
longue de 340 kilometres, A 46,324,596 fr. 42 c, soit 
136,248 fr. 81 c. par kilometre. 

Nous n'essayerons pas d'indiquer un prix de revient 
normal pour les terrassements, ouvrages d'art, gares et 
stations. Ce prix, de m^me que celui des terrains, varie 
a rinfini, avec des hearts considerables. Yoici, au sur- 
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plug, h quelchiflre B'^levait cette cat^gorie de d^penses 
en 1849, sur la ligne principale du Nord : 

Ligne principale. Far kilometre. 

Acquisition de terrains 17,268,627 tt. 38, loit 00,790 fr. 06 

Terrassements et ouvrages 

d'art 25,414,745 04, -« 74,749 25 

Constraction des gares et 

stations 16,667,759 80, — 49,022 82 

Frais g^n^raux de constmo- 

tions 3,912,002 26, — 11,505 95 

Au total, la oonstrnotion des 538 kilometres de yoie ezploit^s en 1849 

Bn totality. Par kilometre. 

avait cotiU 161,918,434 fr. 00 300,963 fr. 63 

Le materiel roulant 31,105,162 09 57,816 28 

Ensemble 193,024,596 fr. 09 358,761 fr. 52 

Tel ^tait, au 31 decembre 1849, Tappareil de loco- 
motion sur le chemin de fer du Nord, 
Disons un mot de personnel. 

C. Personnel. 

Le personnel d'une entreprise de transport est d^ter- 
min^ It priori par la nature du moteur, du v^hicule et 
de la voie. Celui des chemins de fer est considerable : 
void quelques details que nous avons pu nous procurer. 

Sur la ligne de Paris au Hayre, Dieppe et Fecamp, 
pour une longueur de 279 kilometres, le personnel est 
de 2,483 employes, soit par kilometre de Yoie 8 per- 
sonnes 2, savoir : 

Administration oentrale. . . • .••••••• 122 ' 

Bureaux sur les lignes. • ••• 85 

Service de traction • 171 

Entretien de la voie. 347 

Surveillance ...•• 216 

Ateliers de reparation (chifire moyen) 1,000 

Service des gares •• 472 

Service des trains * • • » 70 



Total 2,483 
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L'entretien de la voie et celui da materiel roulant, 
occupant ensemble 1 ,347 hommes, sent trait^s k forfait : 
le personnel directement ^mploj^ par la compagnie 
se r^duit ainsi h 1,136 hommes. Le salaire mojen de 
toat ce personnel est de 1,400 francs, soit ensemble 
3,476,200 francs. Dans ce total, la traction, la surveil- 
lance, le service des trains flgurent pour 677,000 francs, 
32.3 p. 100, soit 1 homme 6 par kilometre. 

Sur le chemin de TEst, long de 627 kilometres, le 
personnel estde 3^906 employes, soit 6.2 par kilometre, 
savoir : 

Adminifltration centrale.... 367 

Bureaux de la ligne 807 

Entretien et surveillance de la voie 935 

Service de traction 345 

Service des gares • . . • 180 

^ Ateliers de construction 1,272 



Total... 3,906 

Les salaires de ce personnel ferment an total de 
4,755,985 fr. 23 c, en moyenne 1,166 fr. 40 c. — Dans 
cette d^pense, la traction (m^caniciens et chauffeurs) 
figure pour 678,959 fr. 25 c. Le traitement des inspec- 
teurs, conducteurs et facteurs de trains, n'est pas com- 
pris dans ce chiffre; nous ne savons pas mieux quel est 
celui de la surveillance, confondue avec Tentretien. 

En comparant les deux personnels de Bouen et de 
TEst avec leurs salaires respectifs, on voit qu'en ce qui 
touche Tadministration centrale et les bureaux, les ate- 
liers de reparation, le service des gares, le personnel 
des deux compagnies pr^sente une grande dispropor- 
tion : quant t la traction proprement dite, il est plus 
sensiblement ^gal, 0.55 et 0.6 par kilometre. 

Nous ne savons quel est le personnel du chemin de 
fer du Nord, et il serait difficile de d^gager, du compte 
rendu de Texploitation public par la compagnie, le to-^ 
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tal exact des traitements et ealaire^. Nous crojons ce- 
pendant que ce total, pour Tann^e 1853, n*est pas 
moindre de 5,500,000 fr., ce qui, k la moyenne de 
1,200 fr., suppose un personnel d'environ 4,590 em- 
ployes, so it 6.24 par kilometre. — Mais abstraction 
faite de ce total, qui n*est pas ce qu'il nous importe le 
plus de connaitre, la somme des allocations faite au 
personnel des trains, m^caniciens, chauffeurs, inspec- 
teurs, conducteurs, facteurs, monte k 1,349,861 fr. 24; 
— celie des salaires de la surveillance, aiguilleurs, etc., 
& 464,369 fr. 78 c, ensemble, 1,814,231 fr. 02 c, la- 
quelle, k raison de 1,400 fr. en moyenne, suppose un 
personnel de 1,295 hommes, soit 1.8 par kilometre, ce 
qui rentre dans la proportion du chemin de Paris au 
Havre. 

De ces details, et d'autres renseignements plus pre- 
cis, nous concluons que le personnel d'un convoi, c'est- 
^-dire le service humain qu'exige la locomotion par 
chemin de fer, se compose, par train moyen de i^iar- 
chandises, de la maniere suivante : 

1 m^canicieti. 

1 chauifeur. 

2 liommes d'^qnipe Hnspecteur, conducteur, facteur). 
4 surveiUants, graisseurs, aigaiUeurs, etc. 

Total . 8 hommes, formant le personnel reel de chaque train. 

La s^curite coMe cher sur les chemins de fer. Le tra- 
vail de la machine et le mouvement des v^hicules re- 
clament des precautions et des soins qui ne peuvent leur 
^tre donnas dans la marche et qu'on a dt confier k des 
agents sp^ciaux, places de distance en distance sur le 
passage desconvois. Ces agents, bien qu'ils ne circulent 
pas avec les trains, ne doivent pas moins etre considd- 
t69 comme faisant partie de leur service (1). Tandis que 

(1) M. Jullienf clt4 k ce 8i:get par V Enc\jclopidie modeme^ article 
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dans la navigation, tout le travail de direction et loco- 
motion se passe t bord du navire^ sur les chemins de far, 
il s'execute partie sur le train, partie sur la voie elle- 
m^me. 

Ce qu'il importe de noter dans cet inventaire gene- 
ral du personnel et du materiel sur le chemin du Nord, 
et g^n^ralement sur tous les chemins de fer, ce ne sont 
pas les d^penses de terrains, terrassements, ouvrages 
d'art, gares et stations, qui, malgre leur ^l^vation, 
trouvent leurs analogues sinon leurs Equivalents dans 
les routes, canaux, ponts, ports, quais, chaussEes, 
gares, etc., servant aux transports ordinaires par terre 
et par eau ; — c'est le capital engage dans les rails, 
coussinets, traverses, ballast, en un mot, dans la voie 
defer et dans le materiel roulant. Ces frais, montant, 
pour 1849, k '71,429,'758 fr. 51 c, 40 p. 100 de la dE- 
pense totale, doivent ^tre consid^r^s comme repr^sen- 
tant plus spEcialement I'invention nouvelle : c'est sur 
cette partie du capital que repose par consequent toute 
la responsabilite de Tentreprise. 

Ce qu'il faut consid^rer ensuite,ce sont les frais dela 
traction, en j comprenant, avec les salaires des m^ca- 
niciens et chauffeurs, ceuxdes hommes d'Equipe et sur- 
veillants, ainsi que Tentretien et la depreciation de la 
voie de fer. 

La question est R tout enti^re : c'est ainsi du moins 
que nous Tavons comprise. 

Qu'est-ce qu'ajoutent de puissance k Tancien roulage, 
d'un c6te la superposition de barres de fer, en guise de 
pave ou macadam, sur les routes; d'autre part, le rem- 
placement des chevaux par une machine, remorquant, 



Chemut^ de FEB, part du m^me principe. II dit que « pour toute voie 
( de communication, la voie proprement dite et les vebicules ou 
> moteurs destines a la parcourir doivent etre consid^r^s comme les 
« parties solidaires d'un memo ensemble m^cauique » . 

7 
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80U8 la conduite de 8 hommes, un train de chariots ou 
de diligences, appropri^s k ce nouveau sjst^me? 

Yoil^ sur quelle donn^e et dans quel esprit, notre in- 
ventaire termini, nous avons poursuivi nos reeherches. 
En cela nous n'avons fait qu'appliquer les principas de 
la science officielle. 

M On a reconnu que sur une ligne horizontale le poids 
capable d'entrainer un wagon pesant 4,000 kilog. ^tait 
d*environ 20 kilog., c'est-A-dire un 200* du poids du 
wagon... Sur le chemin de Manchester & Liverpool, 
cette resistance n'est m^me que de un 27*7', ou de 
14 kilog. 40 pour un poids de 4,000... 

« A la resistance causae par le frottement s'ajoute, 
sur les pontes, celle de la pesanteur, laquelle est pro- 
portionnelle k Tangle que forment les rails avec la 
ligne horizontale... Pour une rampe de 1 millimetre, la 
resistance due h la gravite sera de 0,001 du poids total 
k entrainer; pour 5 millimetres, 0,005. En igoutant ces 
nombres k la resistance due au frottement, on voit que 
cette derniere resistance 'est doublee pour une rampe 
de 5 millimetres, tripiee pour une rampe de 1 cen- 
timetre, et quintupiee pour une rampe de 2 centi- 
metres. .« 

« La resistance de Fair et celle des courbes viennent 
encore modifier ce resultat. 

M En definitive, une locomotive du poids de 16 tonnes, 
ayant des roues de 1™ 67 et des pistons de 0°* 355 de 
diametre, produisant, deduction faite des resistances 
propres de la machine, une force impulsive de 1,400 ki- 
logrammes (egale par consequent k un poids mort et 
utile de 280 tonnes), et pouvant remorquer en plaine 
un poids utile de 128 tonnes, ne pourra plus en remor- 
quer que 60 sur une rampe de 3 millimetres, 36 sur une 
rampe de 6 millimetres, 24 sur une rampe de 9, et 17 
sur une rampe de 12. Sur une rampe de 36 millimetres, 
la locomotive ne pourrait pas se remorquer eUo-meme. » 
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(Exirait des lemons de M. Jullien, cit^ dans VEneyclo^ 
pidie moderne, article Chbbaimb db fbb.) 

Ainsi dit la th^orie. Mais on sent combien la pratique 
est sujette & variation, combien par consequent il im- 
porte de s'assurer de la capacity motrice des machines 
sur chaque chemin de fer. 

En 1849^ nous demandions done k Tun de MM, les 
iDgenieurs du chemin de fer du Nord : 

Demande. A une vitesse donnee par heure, quel est 
le poids mort et le poids utile qu'une locomotive ordi- 
naire a voyageurs pent entrainer? 

R4ponse. Un train de plaisir allant & la vitesse de 
36 kilometres h Theure se compose de 22 voitures de 
2*^ classe, contenant chacune en mojenne 32 vojageurs. 
C'est Texpression, sur le chemin de fer du Nord, du 
pouvoir compietement utilise d'une locomotive ordinaire 
^ voyageurs. 

11 va sans dire que si Ton voulait augmenter la vitesse, 
on devrait diminuer proportionnellement la charge, et 
tke versd. 

Ainsi : 

22 voitures de 2* cIasm X 5,000, poids de Ulog. 

chacnne mm 110,000 poids mort. 

Plus, poids de la looomotive et de son tenderaw 34,000 -— 

Ensemble 144,000 — 

22 voitures X 32, nombre des voyageurs, 
=st704 X 70, poids moyen de chacun d'eux, ■« 49,880 poids utile. 

Total du poids mort et utile 193,280 

Le rapport du poids mort au poids utile est done, dans 
un convoi de grande vitesse, k charge complete, k tr^s- 
peu pres comme 3 & 1 . 

En autres termes, sur le poids total du convoi, le 
poids utile est 25.46 p. 100, le quart. 

JDemande. A une vitesse donate par heure, quel est 
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le poidB mort et le poids utile qu'une locomotive ordi- 
naire h marchandises peut transporter? 

Riponse. En dt^, k une vitesse de 20 kilometres par 
heure, une locomotive k marchandises peut entrainer 
36 wagons, chaque wagon repr^sentant en poids mort 
et utile 9,000 kilogrammes; et en hiver de 25 ^ 
28 wagons (1). 

Ainsi : 

kilog. 
36 wagons X 9,000, poids de ohacun, poids mort et utile. . . 324,000 
Plus la locomotive et son tender, poids mort 38,000 

Ensemble, poids mort et utile. 362,000 

Le poids mojen des wagons, d'apr^sTinventaire rap- 
ports plus haut, Stant au moins de 3,500 kilogrammes, 
le rapport du poids mort au poids utile, dans les convoii^i 
de petite vitesse, s*Stablirait done comme suit : 

Poids mort 164,000, soit 45.30 p. 100 

Poids utile 198,000, soit 64.70 p. 100 

Soit, a tr^s-peu pr^s, comme 4^5. 

Tel Stait TidSal pratique de la puissance du chemin 
de fer du Nord, pour voyageurs et marchandises, 
d'apr^s la declaration des ingSnieurs, en 1849. 

Nous avons recaeilli des renseignements analogues sur 
les autres chemins. 

Chemin de Paris k Orleans : 

Demande. Quel est, a une vitesse donnde, le pouvoir 
absolu de traction d'une locomotive ordinaire k mar- 
chandises, en poids mort et en poids utile (non compris 
le poids de la locomotive et de son tender)? 



(1) Ua chemin oil le maximum des pontes serait de 5 millimetres 
par mfetre (teUes sont celles da chemin du Nord) ponrrait avoir des 
convois de plus de 350 tonnes de houiUe. {Dictionnaire de I'^conomu 
politique^ article Cmsuiys db fer.) 
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Riponse. Sur le chemin de fer d'Orl^ans, avec le 
materiel existant, A une vitesse dans la marche de 
30 kilometres par heure, vitesse ordinaire, un convoi 
se compose de 35 wagons. 

Le poids mojen de chaque wagon est d'environ 
3,200 kilogrammes, poids mort. 

Chaque wagon pourrait porter quatre tonnes de mar- 
cbandises, mais on . n'en met effectivement que trois 
tonnes et demie. 

Savoir : 

3,200 l^ilog., poids de chaque wagon, X 35, noxnbre des kilog. 

wagons, «« 112,000 

3,500 kilog. de marchandises X 35 — 122,500 

Total du poids mort et utile 234,500 

On ajoutait : 

« La compagnie vient de faire construire une loco- 
motive avec laquelle, sans augmenter sensiblement la 
d^pense du combustible, on entraine k la m^me vitesse 
[30 kilomMres & Theure dans la marche) un convoi 
compost de 50 wagons, ^galement charges chacun de 
3 tonncR et demie. Plusieurs essais ont ^t6 faits, et Ton 
a gravi sans effort la rampe d'j^tampes, de 8 kilometres 
de longueur et de 0" 008 de pente. » 

La m^me question, pos^e au chemin de fer de Rouen, 
nous a valu la r^ponse suivante : 

« A une vitesse de 27 & 30 kilometres par heiire dans 
la marche et par un beau temps, une locomotive ordi- 
naire k marchandises pent enlever 30 wagons, charges 
chacun de 4 tonnes de marchandises, soit : 

kilog. 

Poids mortj 30 wagons X 3,000 — 90,000 

Poids utile, 4.5 X 30 »» 133,000 

Total du poids mort et utile 223,000 

Nous croyons inutile de multiplier les citations. 
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II s*agit de contrdler, d'apr^s les r^sultats du service, 
ce qu*il en a ^t^ de cette puissance dans Tapplication ; 
en autres termes, quelle a 6i6, dans les trains de grande 
et petite vitesse, la proportion r^elle du poids mort et 
dn poids utile. 

SeiTioe de la srrajide Titesse. 

Le nombre de kilonoL^tres parcourus par les trains pen- 
dant Tannic 1849 a 6i6 de 2,206,388. 

Le nombre de kilometres parcourus par les v^hicules 
a 6U de 19,406,097. 

Savoir : 

Yoitttre-salon • 13,148 j 

1" classe 3,458,977 / 

2- olASse 4,706,918 ( 12,306,194 \ 

3« classe 4,127,151 ] \ 19^406,097 

iE^^'^f^': ffi^Si 7,098,903 

Trucks, etc. .. » 1,726,477 5 ' ' 

La totality du poids mort transports & grande yitesse 
a done 6i6 : 

kilometres. kilogrammes. 

Voiture-salon 13,148 X 5,100 m 67,054,800 

l'« clause 3,458,977 X 5,240 « 18,020,239,480 

2e classe 4,706,918 X 5,000 » 23,534,560,000 

S" classe 4,127,151 X 4,800 ■« 19,810,324,800 

Total pour les voitures de voyageurs 61 ,432,179,080 

Fourgons 6,372,426 X 5,600 «« 29,973,585,600 

Trucks et autres 1.726,477 X 3,500 ■« 6,042,669,500 

Total du poids des y^hicules 97,448,434,180 

Soit par train moyen • • 44,167 

Ajoutant la locomotive et son tender. •....,... 34,000 

Total du poids mort par train moyen 78,167 

Reste k trouver le poids utile. 



DANS L*BXPLOITATION DBS CHBMINS DB FBR 115 

Le nombre des voyageurs transport's k 1 kilometre a 
6i6 de 145 millions. 

Estimant le poids de chaque voyageur, "bagage com- 
pris (moyenne eonflrm'e par toutes les statistiques), 4 
70 kilogrammes, on trouve : 

kilogrammes. 

Poids des voyageurs, 145,000,000 X 70 — i 10,150,000,000 

ExcMants de bagages, 15,587 tonnes, an parcours 

mo]ren de 48 kilomitrei 748,176,000 

Marchandises, 42,435,029 kilogrammes, au parooors 

moyeu de 123 kilometres 5,019,584,000 

Chiens, chevauz, voitures, poste, ensemble 144,399,000 

Total du poids utile 15,912,159,000 

Et par train moyen. ...» 7,212 

Total du poids mort et utile, par train moyen de 
grande Vitesse : 

Avec la locomotive et le tender 85,379 kil. 

Sans la locomotive et le tender 51 ,379 

Rapport du poids mort au poids utile : 

Avec la locomotive et le tender. ..•.•• 10.8 k 1 
Sans la locomotive et le tender 6.1^1 

D*autre part : 

Le poids total dn train th^orique 4tant, comme on a vu, avec la 

locomotive et le tender 193,280 kil. 

Le poids du train moyen, seulement de. ...... • 85,389 

L'^cart entre la puissance et Tefiet est de 107,901 kil. 

Soit 56 p. 100 de force perdue. 

Ainsi, pour transporter k grande vitesse un poids, en 
hommes et choses, de 1,000 kilogrammes, le chemin 
de fer commence par charger ce poids de 1 ,000 kilo- 
grammes sur un ou plusieurs v^hicules pesant 6,124 ki- 
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logrammes, puis il attelle k ce v^hicule un appareil de 
locomotion qui en p^se lui-mSme 4,714, et qui serait 
capable d'entrainer 26,800 kilogrammes, c'est-^-dire 
deux fois et un quart sa charge et son propre poids!... 
Certes, si les compagnies sont ^conomes, ce n'est ni de 
vapeur ni de materiel. 

Que si, faisant abstraction des autres v6hicules, pour 
nous en tenir aux voitures de voyageurs, nous raison- 
nons sur les places au lieu de raisonner sur les poids, 
les iudgalit^s, sans etre num^riquement plus grandes, 
vont devenir plus choquantes par le ridicule. 

Le nombre de voyageurs transport's k 1 kilometre a 
H6, ainsi qu'on a vu, de 145 millions. 

Pour transporter ces 145 millions de voyageurs, il y 
a eu 404,825,980 places offertes, ainsi quMl r'sulte du 
tableau suivant : 

Nombre Places Places 

de vehicules. offertes. demand^es. 

Voiture-salon .... 13,148 X 18 =» 236,664) «« «^a ,- 

1" classe 3,458,977 X 24 — 83,015,448| ^'>,^*^o,'*ou 

2« classe 4,706,918 X 35 — 164,742,130 45,366,900 

3« classe 4,127,161 X 38 « 156,831,738 64,665,416 

Totanx 12,306,194 T 404,825,980 136,338,776 

Plas militaires, indigents, etc., k prix r^duits 8,662,000 

Total general 145,000,776 

» 

Soit par train moyen, 183.48 places offertes, 
— — 65.71 places demand^es. 

Rapport de I'offre k la demande, 2.8 & 1, ce qui veut 
dire que les voitures de voyageurs ne sont jamais gar- 
nies qu*& peu pr^s au tiers. 

Entrant plus avant encore dans le detail, nous trou- 
vons que chaque train moyen s'est compose, en voitures, 
places et poids, de la maniere suivante : 
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Nombre Places Poids Places 

de rehicules. offertes. des voitures. demand^es 

Voiture-salon.,.. 0,006 X 18 « 00,001 08 0,030 » 

1" classe 1,567 X 24 -» 37,608 » 8,211 11,92 

2« classe 2,153 X 35 =- 75,255 » 10,666 21,71 

3« classe 1,870 X 38 = 71,060 » 8,976 31,72 

Totaux..,. 5,596 184,024 08 27,882 65,35 

II suit de 1^ : 

1® Au point de vue de la pesanteur, 

Qu'un voyageur de !'• classe, dont le transport ne 
devrait exiger, d'apr^s le syst^me de construction suivi 
pour lesvoitures.qu'un poids mort de 21 8 kilogrammes, 
ou trois fois celui de son propre corps, en a exig6 un de 
687 kilogrammes, ou pr^s de dix fois le poids de son 
corps ; — tandis que pour le voyageur de 3* classe, il n'a 
fallu qu'un poids mort de 283 kilogrammes, ^gal seule- 
ment & quatre fois son propre poids. 

Gons^quemment, que le transport du voyageur de 
1'* classe, qui d'apr^s le tarif 16gal est cens6 codter 
seulement le double du transport du voyageur de 3<', 
coMe en r^alit^ deux fois et demie autant, en sorte que 
si le tarif est fait pour celui-ci ^ 5 c. 5 par kilometre, 
il doit Tetre k 13 c. "75 pour celui-la. 

II y a done baisse ou remise sur le prix du transport, 
en favour du ricbe, de 3 c. 15, soit 2T p. 100. Avec la 
proportionnalit^ disparait la justice. 

2" Au point de vue de Tespace, 

Que le nombre des places demandees dansles voitures 
de 1'* classe ^tant 35 p. 100 de celui des places offertes, 
tandis que dans les voitures de 3" il s'el^ve k 45 p. 100, 
le nombre des places 6tant ici de 38 par voiture et 1^ 
seulement de 24, les dimensions ext^rieures restant du 
reste partout les m^mes : — Tespace cube occupy par le 
voyageur de premiere est a celui qu'occupe le voyageur 
de troisi^me comme 2.5 ^ 1 ; de sorte que les glaces des 
voitures 6tant ferm^es, le voyageur de 3« classe n'a en 

7. 
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moyenne pour respirer que 1 m^tre cube d'air, tandis 
que le voyageur de 1" en a 2 et demi (1). 

Proportion qui exc^de aussi cells du tarif, et qui 
constitue k regard de la pl^be non-seulement une injus- 
tice, mais une vexation. 



II. — Service de la petite vltesse. 

Nombre de trains transport's a 1 kilometre 905,837 

Nombre de wagons transport's dans ces trains 27,519,227 

Soit p^r train moyen 30 wag. 38 

Poids des wagons, 27,619,227 X 3,600 — 96,317,294,000 kil. 

Soit par train moyen • • 106,329 

Poids de la locomotive et du tender 38,000 

Total du poids mort^par train moyen,... 144,329 kil. 

Le nombre de tonnes transportdes a ^t^, en quantity 
absolue : 

Par les trains s'approchant de Paris. 316,184 

Par les trains s*'loignant de Paris 117,981 

Appoint de marcbandises non class'es. ..... 17,207 

En tout... 451,372 



(1) « Les dimensions r'glementaires des voilures sont, en minimum, 
de O** 45 en largeur, 0" 65 en longueur et 1"* 45 en bauteur. 

« Les voyageurs de l'* classe ont gen'ralement plus de place que 
n*en exige le r^glement; mais 11 n'en est p^sde m§me pour ceux dela 
2^ et de la 3« classe. Les compagnies, pour eviter le d'classement ou 
pour attirer dans la 1^" classe le plus de voyageurs possible, rendent 
les voitures des classes iuf rieures aussi incommodes que possible. 
Jusqu'k I'ann'e 1844, tons les chemins de fer conc'd's en France 
avaient pour la 3" classe des wagons d'oouverts, veritables tombe- 
reaux qui, sous notre ciel inconstant, engendraient des maladies. 
L'opinion publique a fait d'energiques reclamations, et le gouveme- 
ment a impos' dans toutes les concessions nouveUes la couverture 
des wagons de 3* classe, en accordant aux compagnies une petite 
augmentation de tarif. » (Extrait de VEncyclopedie modeme, article 
Chbmins de fer, par M. Prosper Tourneux, cbef de bureau au 
minist^re des travaux publics.) 



« 
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La proportion des marchandises qui s'^loignent de 
Paris est done 3T p. 100 de celles qui y arrivent. 

Mais le |)arcours de ces marchandises ajant ^t^ en 
noLOjenne de 178 kilometres, et celui des autres seule- 
ment de 136, la proportion tend & s'amdiorer pour les 
arrivages, et Ton voit en effet que le nombre des tonnes 
transport^es k 1 kilometre a 6t6 

Par les trains se rapprochant de Paris .... 43,227,778 
Par les trains s'^loignant de Paris 21,002,734 

Totol 64,230,612 

non compris, dans les deux cas, les marchandises non 
classics. 

En r^sum6, il y a eu, tout compris, pour 
27,519,227 wagons kilom^triques, 65,500,000 tonnes. 

kilog kilog. 

Soit par train xnoyen . » . • . 72,307, et par wagon. 2,380 

— par train d'arrivage. . 95,443, — • 3,200 

— par train de depart.. 48,580, — 1,700 . 

La charge complete du train, non compris la loco- 
motive et son tender, 6tant, d'apr^s la th^orie, de 
324,000 kilogrammes, T^cart entre la puissance et, Teffet 
obtenu est : 

kilog. kilog. 

Par train d*arrivaffe.... 122,228, et par wagon. 2,800 

Par train de depart 169,091, — 4,300 

Par train moyen 145,364, — 3,620 

Ainsi, pour transporter un poids de 1,000 kilog. la 
compagnie emploie : 

Par train d^arrivage 1,114 kil. de wagon» 

Par train de depart 2,188 — 

Par train moyen • . • 1,470 — 

et elle n'utilise que la moiti6 de la puissance des loco- 
motives. 
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La diflf^rence entre le poids mort et le poids utile, de 
m^me qu'entre la puissance employee et le rdsultat 
obtenu, n'est pas, & beaucoup pr^s^ aussi grande dans le 
service des marchandises que dans celui des voyageurs. 
Mais si Ton r^fl^chit que la vitesse est d'un tiers moin- 
dre dans le premier que dans le second, que les mar- 
chandises offrent Tavantage de pouvoir etre empildeset 
tassdes, tandis que les hommes ne le peuvent pas, on 
reconnaitra que la proportion du poids mort dans les 
convois de petite vitesse, comparde k celle obtenue 
dans le roulage, est excessive, et qu'^ cet ^gard les 
chemins de fei*, bien loin d'etre en progres, ont retro- 
grade, 

Exerciee 1853. 
Longueur expioitee : 710 kilometres. 

Etat du materiel au 31 d^cenibre : 

Locomotives avec leurs tenders. . • 254 augmentation. 55 

Yoitures des voyagenrs. 655 — 

Fourgons a bagages • 179 ] 

Wagons divers servant k la grande vitesse. 157 / 

Wagons a marchandises ^'^^^la fi^Q i "" 2>304> 

Wagons k houille et coke 1,406 j * ) 

L'ancien materiel, a peu d'exceptionspres, a conserve 
son emploi. Le nouveau presente quelques modifications. 

1° La compagnie a compris, chose 6l6mentaire, que 
dans I'industrie voituri6re, quel qu'en soit le m^ca- 
nisme, Tune des sources du benefice est dans les con- 
vois k pleine charge, oti la force motrice est employee 
tout entiere. 

Mais voici le curieux de Thistoire. Au lieu de travail- 
ler a faire remplir ses convois, et k att^nuer T^norme 
disproportion que nous y avons relev6e entre la puis- 
sance et le r^sultat, la compagnie a cru qu'elle ferait 
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mieux de construire des locomotives gigantesques, ca- 
pables d'entrainerun poids de 500,000 kilogrammes, et 
pesant elles-mSmes 35 tonnes. 

On en construit mSme du poids de 50 tonnes : 
50,000 kilogrammes, une locomotive I 

Le prix de pareilles locomotives, avec leurs tenders, 
est de 100,000 francs et au-dessus, une petite fortune. 

Le poids sur la roue motrice, si nous en jugions 
d*apres les proportions d^ja connues, serait d'au moins 
15 ^20,000 kilogrammes. Mais, dans ces puissantes lo- 
comotives, le poids et I'adh^rence sont repartis entre un 
plus grand nombre de roues, en sorte que la charge, 
au lieu d'augmenter sur un point donnd, est plutdt 
moindre, ce qui procure aux rails un petit soula- 
gement. 

Gomme si le vice de Texploitation avait reside jus- 
qu*ici dans la faiblesse des machines! Comme si, en 
exag^rant le poids du moteur et celui des v^hicules 
afin d'arriver a transporter une quantity proportion- 
nellement plus considerable de marchandises, le rapport 
du poids mort au poids utile en ^taitle moins dumonde 
ara^lior^I 

2® Meme syst6me ^ regard des wagons. — On a 
construit 1,406 de ces v^hicules, pouvant porter k 
charge complete 10,000 kilogrammes au lieu de 6,000, 
qui formaient en 1848 le maximum. Nous ignorons le 
poids exact de ces wagons k six roues au lieu de quatre; 
mais, k en juger d'apres les proportions regues, ce n'est 
pas exagi^rer que de le fixer a 4,500 kilogrammes. 

3^ Une innovation analogue a ^t^ introduite dans les 
voituresde vojageurs. Ces voitures, en 1849, formaient, 
comme les places du tarif, trois classes : voitures de 1'*, 
voitures de 2', voitures de 3®. H y a maintenant des 
voitures mixteSy c'est-^-dire contenant des places de 
1'* et 2® classe. 
Nous supposons, comme cela a lieu sur d^autres 
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lignes, que le nombre des places dans ces voitures est 
mitojen entre celul des voitures de !'• et de 2* classes 
et par consequent de 30. 

Quant au rapport entre le poids mort et le poids utile, 
rapport qui constitue toute la valeur ou Timperfection 
du service, la compagnie n'y a pas seulement song6. 
Pour elle, le secret du bon march^ est d*avoir des wa- 
gons gros comme des maisons, des locomotives qui res- 
semblent A des cathedrales. Avec cela, on transportera 
des ob^lisques, despyramides, desmontagneal... 

Au resume, le materiel roulant« avec tous ses acces- 
soires, codtait, au !•' Janvier 1854, 45 millions. 

Sur la voie, un changement bien plus grave, conse- 
quence de I'enormite du materiel roulant, a 6t6 oper6. 

La force du rail est donn^e par la vitesse des trains, 
le poids des vehicules, et notamment par celuide la loco- 
motive sur la roue motrice. 

Avec des locomotives de 21, 35 et 50 tonnes, k vide, 
des tenders de 16 et 20,000 kilogrammes; des wagons, 
k charge complete, de 14,500 : les rails, de 30 kilo- 
grammes au metre courant, se sont trouv^s faibles : 
jusqu'A ces derniers jours, les journaux ont retenti des 
accidents arrives sur le chemin de fer du Nord k la 
suite de deraillements occasionn^s soit par le iiechisse- 
ment des rails, soit par leur rupture. La compagnie a 
pris la resolution heroique de remplacer sur la ligne 
principale les anciens rails par des nouveaux de 3T kilo- 
grammes. La depense sera de 12,800,000 francs^ 

« Assurement, disait le Rapport de 1853, nous aurions 
« pu, en restant dans les conditions pr^vues de nos 
« transports, conserver longtemps sur notre ligne prin- 
« cipale les rails de 30 kilogrammes, surtout depuis que, 
« par Taddition de nouvelles traverses, nous avons 
« augments d'un quart le nombre des points d'appui. 
« Mais, en entrant dans le syst^me des lourds convois 
« pour le transport iconomique des marchandises, il 
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« fallait mettre la voie en harmonie avec le mat^- 
t riei, etc... » 

La compagnie salt ce qu'ellefait, etquand elle change 
ses rails, comme lorsqu'elle augmente le poids de ses 
machines et de ses wagons, c'est en parfaite connais- 
sance de cause!... 

Sous ces deux mots : lourds convois^ le rapporteur a 
fait une double confusion, qui est pour Tintelligence de 
Tadministration de f^cheux augure. 

D'abord, ce ne sont pas les lourds convois qui par 
eux-m^mes fatiguent la voie, c'est T^normit^ de la 
charge sur un point donn^. Un convoi de 500 tonnes, 
si la charge est suffisamment r^partie, maltraitera 
moins les rails qu'un convoi de 50 tonnes, charg^es sur 
deux ou trois wagons. 

En second lieu, ce n'est pas de la grandeur des con- 
vois pas plus que d0 celle des v^hicules que r^sulte 
Viconomie du transport; c'est de la proportion du poids 
mort compard au poids utile. Les entrepreneurs de rou- 
lage ^taieot tomb^s dans une erreur semblable k celle 
des compagnies de chemins de fer en construisant,des 
maldroucks du poids de 1 ,800 kilogrammes et pouvant 
en porter 7,000. L'exp^rience leur ddmontra bient6t 
que le petit chariot comtois ^tait preferable. La m^me 
question partage les armateurs sur la dimension k don- 
ner aux navires. — Un convoi de 50 tonnes, conduit par 
une locomotive du poids de 12, pent offrir plus d'^cono- 
mie et de benefice qu'un convoi de 500 tonnes trains 
par un remorqueur du poids de 50 et compost de wagons • 
qui, k charge complete, en pesent 15. 

Au surplus, nous aliens juger, par les r^sultats, du 
succ^s des reformes oper^es depuis 1849 dans Texploi- 
tation. 
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Serrloe de la fl^rande Titesse. 

Le nombre de trains transport^B & 1 kilometre a ^te 
de 3,4n,533, soit par kilometre de voie 4,812 : (712 
de plus qu'en 1849). Ce qui veut dire qu*en m^me temps 
que la voie a prix plus d'extension, la circulation des 
trains s'est accrue deplus de 17 p. 100. 

Nombre de v^hicules employes dans ces trains : 

Yoitures de voyageurs de toute classe 19,353,249 

FourgODS k bagages et marchandises 8,114,883 

Wagons k Acurie, a lait, etc 2,523,112 



Ensemble 29,991,244 

Le poids mort transports pour ce service a done 6i6 : 

Yoitures de c6r6monie. ... 1,261 X 7,300 — 9,205,300 

Voitupcs- salons 15,173 X 5,100 «=: 77,382,300 

— 1" classe 5,690,230 X 5,240 -= 29,816,805,200 

— mixtes 1,415,605 X 5,000 — 7,078,025,000 

— 2« classe 6,213,695 X 5,000 = 31,067,975,000 

— 3« classe 6,017,085 X 4,800 « 28,882,008,000 

19,353,249 96,931,400,800 

Fourgons 8,114,883 X 5,600 —45,438,344,800 

Trucks, etc 2,523,112 X 3,500 «=. 8,830,892,000 

Totaux . . 1 29,991,244 151,200,637,600 

Soit par train moyen : 

Yoitures de voyageurs 5,662 28,363 

Fourgons 2,370 13,296 

Trucks, etc 0,790 2,684 

8,822 44,243 

Ajoutant la locomotive et son tender. . • . 34,000 



Total du poids mort par train moyen .... 78,243 
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Calcul du poids utile : 

Nom'bre absolu des voyageurs en 1853 4,740,613 

Kombre des voyageurs transportes a 1 kilometre 242,230,000 

kilog. 
Soit, pour le poids des voyag., 242,230,000 X 70 — 16,961,000,000 

Exc^dants de bagages 887,040,000 

Marchandises 8^845,580,000 

Chevaux, chiens^ voitnres, etc 347,201,000 

Total du poids utile transports k graude Vitesse... 27,040,821,000 
Soit par train moyen 8,000 

Total du poids mort et utile, par train moyen de 
grande vitesse : 

Sans la locomotive et le tender 52,^43 kil. 

Avec la locomotive et le tender 86,243 

Bapport du poids mort au poids utile : 

Sans la locomotive et le tender 5.53 k 1 

Avec la locomotive et le tender 9.78 k 1 

Ecart entre la puissance et Teffet produit : 

Puissance du train thSorique avec la locomotive et le tender. 193,000 
Poids mort et utile par train moyen ^n 1853 86,000 

DiflKrenoe 107,000 

Soit 55.2 p. 100 de force perdue. 

En 1849, le rapport du poids mort au poids utile, 

dans les trains de grande vitesse, est de.. . 6.1 k 1 

Et en ajoutant la locomotive et le tender 10.8 k I 

En 1853, ce m4me rapport n*est plus que 

de 5.53 k 1 

Et en ajoutant la locomotive et le tender 9.^8 k 1 

L'am^lioration obtenue apr^s quat^re ann^es de ser- 
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vice, et avec toutes les modifications apport^es dans le 
materiel, est done, abstraction faite de la locomotive et 
du tender, de 1 douzi^me ; en comptant la locomotive et 
le tender, de 1 dixidme. 
A qui est due cette amelioration? 
A une meilleure direction du service ? Nullement. Le 
systdme n'a pas change : il s'est aggravd plutdt. Cette 
amelioration, si minime qu'elle m^rite 4 peine d'etre 
signalee, vient uniquement de Y augmentation du trafic, 
chose dont on pourrait peut-^tre rapporter une faible 
part 4 la direction commerciale, par exemple pour les 
trams de plaisir, mais qui provient surtout de la spon- 
taneity des populations, et qu'il est impossible d*attri- 
buer k la direction du materiel. 

La comparaison du nombre des places offertes k celui 
des places demandees confirme ces donnees : 

Nombre de places offertes en 1853 626,459,924 

Nombre de places demandees 242,230,000 

Soit par train moyen 183 places offertes. 

72 — demandees. 

oc^°i«^?' ^® nombre des places demandees dtait 
do p. 100 de celui des places offertes ; 

En 1853, il est de 39 p, 100 := 3 centUmi d'amtf- 
lioration ! 

Or le nombre de voyagenrs s'^tant 61ev4 pour chaque 
To^? ,«A ^ P*''<^"i"s. d« 269,516 qu'il 6tait en 1849, 
A -ri. xl "" ®/*-*-'*'''« ^« Pr^s de 27 p. 100, on 6tait en 
droit d attendre sur cette partie de I'exploitation une 
wn6horation proportionneUe : comme il n'en a rien 
6t6, nous devons conclure que de toute manidre la com- 
pagme est rest^e au-dessous de sa propre fortune. 



DANS l'eXPLOITATION DBS CHEMINS DE FEB 121 



Service de la petite vitesse. 

Nombre de trains kilom^triques 2,370|196 

Nombre de wagons transport's dans les trains : 

l* k marcbandises 36,443,438 

2» k houille et coke 13,255,708 

3» k bestiaux 8,009,751 



Total des wagons transport's k 1 kilometre. . . 57^708,897 
Soit par train moyen : • 

1° Wagons k marcbandises 16 

2* Wagons k bouiUe et coke 5.6 

30 Wagons k b'tail 3.4 

Ensemble par train moyen 25 wagons. 

Folds des wagons : 

L k^tlii .. f!:;::::::! 44,453,189 x 3,500 - i56,586.i6i,6oo 

3* a booille et coke 13,255,708 X 4,500 » 59,650,686,000 

Total du poids des wagons, transport's k 1 kil 315,236,847,500 

Soit par train moyen « 90,809 

Poids de la locomotive et du tender 45,000 

Total du poids mort par train moyen 135,809 

Nombre de tonnes transport^es d. 1 kilometre .: 

Far les trains se rapprocbant de Paris : 

Marcbandises 68,778,128,000 

Houille, coke 66,810,343,000 

Total 135,588,471,000 

Par les trains s'^loignant de Paris 54,351,734,000 

Total des marcbandises et des houilles 189,940,205,000 

Plus, cbevaux et bestiaux non classes, environ . . . 2,402,935,300 

Total du poids utUe * . 192,343,230,300 

Nota. En ce qui concerne le transport des bestiaux, 
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le rapport de 1854 pr^sente un rdsultat tout k fait 
extraordinaire. 

D'apr^s ce rapport, la recette op6r^e sur le transport 
des beetiaux a 6t6 de 412,961 fr. 85 c, soit pour chaque 
kilometre parcouru par les 3.4 wagons employes k ce 
transport, 17 c. 5, et pour chaque wagon, 5 c. 1. II r6- 
suite de Id, aux termes du tarif l^gal, qu'il n'y a pas eu 
plus de 2 moutons, ou 0.33 cheval en moyenne trans- 
ports par wagon, et en supposant que le transport se 
soit effectuS dans une seule direction, 4 moutons ou 
0.7 cheval, ce qui suppose unpoidsde 300 kilogrammes 
au plus par wagon. 

Les wagons k chevaux p^sent 3,800 kilogrammes; 
ceux k moutons 4,320 : rapport du poids mort au poids 
utile 12 et 14 d 1 . On voit par Ik quel gaspillage de force, 
de vapeur et de materiel r^gne dans cette administra- 
tion. 

Quoi qu'il en soit de cet article, dont Timportance 
au point de yue qui nous occupe n'est cependant pas 
mediocre, puisque les wagons k bestiaux ont parcouru 
k eux seuls plusde 8 millions de kilometres, la mojenne 
du poids utile a 6i6 : 

1* Par train se rapprochant de Paris : 

Marchandises 58^036 kilog, 

HouiUe et coke 56,374 

B6tail 1,020 

Ensemble 115,430 kilog. 

2« Par train s'^loignant de Pans 45,863 

3« Par train moyeu 80,646 

Et la charg(9 de chaque wagon, 

1* Dans les trains se rapprochant de Paris : 

Marchandises .^.... 3,627 kilog. 

HouiUe et coke 10,000 

BitaU 0,300 

Moyenne par iragon ^ 4,975 
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2* Dans les trains 8*dloignant de Paris : 

Marcbandises 2,866 

Houille et coke (retour a vide ., • 0,000 

Bitail (retonr k vide) 0,000 

Moyenne par wagon 0,955 

3* Dans chaque train moyen : 

Marchandises 3,256 

Houille et coke *. , 5,000 

Bitail 0,150 

Moyenne g^n^rale 3,227 

En resume : 

En 1849, le train moyen de petite vitesse se compo- 
sait de 30 wagons 38, pesant ensemble 106,329 kilo- 
grammes, et portant un chargement de 72,307 kilo- 
grammes. 

Le rapport du poids mort au poids utile ^tait comme 
1.7 ^ 1 : en autres termes, le poids utile ^tait 41 p. 100 
du poids total, et 68 p. 100 du poids mort* 

En 1853, le m^me train moyen ne se compose plus 
que de 25 wagons, pesant ensemble 90,809 kilo- 
grammes , et portant ensemble un chargement de 
80,646 kilogrammes. 

Le rapport du poids mort au poids utile est comme 
1.126 & 1 : en autres termes, le poids utile, qui, en 
1849, formait 41 p. 100 du poids total et 68 p. 100 du 
poids mort, s'est 6lev6 h 47 p. 100 du premier et 80 
p. 100 du second. L'amelioration est dans le premier 
cas de 6 centi^mes, dans le second de 12 centi^mes. 

Diminution du poids ;nort, augmentation du poids 
utile : dans Tun comme dans Tautre sens, il semble 
done qu'il j ait progr^s. 

Mais si Ton considere que de 1849 k 1853, le trafic 
de la petite vitesse s'est 6leve , par kilometre , de 
121,747 tonnes 4 267 ,605. c'est-^-dire de 120 p. 100; 

D'autre part, que Tavantage, tel quel, resultant de 
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Temploi de wagons de 10 tonnes, et de locomotives de 
35, a 6i6 plus que balance par la d^pense de refection 
de la Yoie : 

On reconnaitra encore que le service de truetion, ob- 
tenant une amelioration de 12 centi^mes dans le rap- 
port du poids mort au poids utile, pendant que I'aug- 
mentation du trafic est de 120 p. 100, est rest^ 
au-dessous de la situation, et que ces locomotives de 
35,000 kilogrammes a vide, et ces wagons de 4,500, 
nee plus uUrh du systeme, bien loin d'etre un progres, 
accusent en definitive une perte. 

Autant done le systeme suivi par la compagnie du 
Nord, pour le service de la petite comme de la grande 
Vitesse, est k, rebours des principes qui president k toute 
entreprjse de transports; autant il reste av^re que la 
faible amelioration obtenue, dans un intervalle de 
quatre ann^es, dans le rapport du poids mort au poids 
utile, amelioration qui d'ailleurs est plus apparente que 
reelle, est TefTet, non pas de la prudence des hommes, 
mais de la necessite des choses... 



CHEMIN DE FEB DE PABIS A LTOK, OBLAaNS, BOUBN 

ET STBASBOUBa. 

Applique aux autres chemins de fer, le travail d'in- 
vestigation que nous venons de faire sur la ligne 
du Nord conduit k des resultats absolument iden- 

tiquea. 

Sur le chemin de Paris a' Ch^lon , le nombre des 
places en 1853 a ete : 

Places offertes 413,027,524 

Places demand6es 167,888,692 



&»rt entre Tofire et la demande .... 245,138,832 
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Soit par train moyen, 

Places offertes , . . • 211 

Places demand^fts* ...•...■•• 86 

£oart 125 

Rapport de Toffre ^ la demande, %bl pour 1. 
La comparaison des poids offre la m^me dispro- 
portion. , 

tonnes. 

Folds mort, pour 418,027,624 places offertes 73,376,853 

Poids utile, 167,888,692 X 70 — 11,752,207 

Difference entre le poids mort et le poids utile 61,624,646 

Soit par train moyen : 

Poids des vihicules 37,600 kil. 

Poids des voyageurs 6,000 

Poids mort par chaque persoxme 436 

Rapport du poids mort au poids utile. . . . 6.25 k 1 

Le chemin de fer de Paris & Ch&lon four nit ici, a 
Tappui de nos critiques, un grave t^moignage. 

Aux yeux de la direction elle-m^me, T^cart entre la 
puissance motrice et le r^sultat obtenu, danslesconvois 
de grande yit^sse, a paru tellement exorbitant, qu'elle 
a cberch^ ^ Tatt^nuer en introduisant dans ces convois 
une certaine quantity de marchandises, consignees par 
les exp^diteurs^ la petite vitesse. 

La quantity de ces marcbandises, pour Texercice 
1853, a 6t6 de 13,000,704 tonnes kilom^triques, soit en 
moyenne, par chaque train et par kilometre, 6,634 ki- 
logrammes. 

L'am^lioration qui en resulte, pour le rapport du 
poids mort au poids utile, consiste h. r6duire ce rapport, 
que nous avons trouv^ dans le ebemin de fer du Nord, 
de 6.1 ^ 1 en 1849, et de 5.53 ^ 1 en 1850, ^ 4 & 1 sur 
le chemin de Lyon. Si faible que soit cette amelioration > 
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on doit en faire ^tat et en f^liciter la direction^ si elle 
se traduit pour la compagnie en benefice. Mais c*est le 
contraire qui a lieu. 

La recette, provenant de ces 13,O00,'7O4 tonnes kilo- 
m^triques, a 6t^, d'aprds le compte-rendu, de 992,'747 f. , 
soit 7 cent. 63 par tonne et kilometre. 

Yoil& done des marchandises qui ont parcouru 40 ki- 
lometres a rheure, au prix moyen de la petite vitesse,. 
— 7 c. 63, — alors que la loi de proportionnalit^ des 
fraiS) pos^e en axiome par le directeur mSme du che- 
min de fer de Paris ^ Lyon, M. JuUi.en, consacr^e par 
le tarif l^gal, confirmee, assure-t-on, par dix ans d*ex- 
perience, commandait de les taxer au moins & 21 c, 
chaque tonne de marchandise transportee a grande Vi- 
tesse ^quivalant, d'apr^s M. Jullien, k 6 unites de tratic 
ou voyageurs!... 

La compagnie aura pens6 sans doute qu'ayant dans 
ses trains de voyageurs de la force de reste, elle pou- 
vait, sans inconvenient et m^me avec a vantage, Tuti- 
User, en reportant sur la grande vitesse une partie des 
marchandises consignees pour la petite. Elle a fait ce 
raisonnement : 

Les frais de combustible, locomotives, tenders et 
autres accessoires de la traction, ainsi que ceux d'ad- 
ministration, entretien et surveillance de la voie pour 
la grande Vitesse, sent faits d'avance. Ces frais doivent 
rester les m^mes, quels que soient le nombre des voya- 
geurs et Timportance de la messagerie. Avec une sur- 
charge de 6,634 kil. par train moyen kilom^trique, le 
service de grande vitesse, si degarni, n'en cotitera ni 
moins ni plus. En revanche, le service de petite vitesse 
etant degreve de 13,000,704 tonnes kilom^triques, il 
en resulte, k raison de 85 tonnes par train moyen, une 
economic de 152,049 trains, formant ensemble, a raison 
de fr. 92 c. 65 par train kilometrique, une somme de 
141,704 fr. 25 c, benefice tout trouve. 
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Calcul de bonne femme, dont la statistiqae publics 
par la compagnie elle-mdme, dans le compte rendu de 
l*exercice de 1853, d^montre la faussetd. 

En effet, par ce d6placement de marchandises, Veco - 
nomie des services est cbangee ; le trayail n'est plas le 
m^me, la repartition des frais revolt une grave modifi- 
cation. Le nombre des unites de trafic pour 1853 n'est 
plus, comme nous Tavons rapports, de 399,819,691; il 
est de 444,82*2,5.07. Admettant que la d^pense d exploi- 
tation soit rest^e la meme, ce que Ton affirme gratui- 
tement, cette d^pense ayant ^t^ de 6,677,680 fr. 15 c, 
et avcc rint^r^t ^ 4p. 100, 14,357,680 fr. 15 c, le prix 
de revient par unite de trafic et kilometre, descend, il 
est vrai, de 3 cent. 665 ^ 3 cent. 227, soit par tonne de 
petite Vitesse, de 7 cent. 310 t 6 cent. 455 : ce qui 
constitue pour les vojageurs et les marchandises k 
petite Vitesse une economic veritable. Mais pour les 
13,000,704 tonnes de surcharge, cette economic devrait 
se traduire en une augmentation, puisque, d*apres la 
r^gle de proportionnalite de M. JuUien, elles auraient 
dtl etre taxees^ en minimum, non plus k 7 cent. 63, 
mais & 3.227 x 6 = 19 cent. 363. 

D'un cdte la compagnie a gagne par cette operation 
141,704 fr. 25 c; — de Tautre elle a fait jouir 
les expediteurs d'une remise extraordinaire de 
1,525,242 fr. 60 c. ; difference au prejudice de Texploi- 
tation 1,383,538 fr. 35 c. 

Telle est, en bonne comptabilite et economic, le re- 
sultat des surcharges imposees k la grande vitesse, dans 
le chemin de fer de Lyon. Porte ouverte par I'inexpe- 
rience d, tons les abus, h tons les desordres, et finale- 
ment h tons les deficits. 

Le service de la petite vitesse ne donne pas de resul- 
tats plus brillants. 

Le nombre de trains transportes k 1 kilometre en 
1853 a ete de ; 905,716 
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Oelui des wagons employed dans ces 
trains 27,063,962 

Soit par train moyen 30 wagons, 

dent le poids, it raison de 4,000 kilogrammes, en 
mojenne, par wagon, est de 120,000 kilogrammes. 

Le nombre de tonnes kilom^triques, deduction faite 
de 13,000,'704 employees anx surcharges de la grande 
Vitesse, a 6i6 de 76,438,810, soit par train moyen, 84.4, 
et en ajoutantles bestiaux, 85 tonnes. 

Bapport du poids mort au poids utile, abstraction 
faite des locomotives et tenders, 1.41 & 1. 

Est-ce que la compagnie de Paris k Lyon, si amou- 
reuse d'^conomie, ne ferait pas mieux de diminuer la 
pesanteur de son materiel et de completer ses convois 
que de transporter des vinset farines h grande vitesse, 
k 1 cent. 63 par kilometre? 

M^mes r^sultats sur le chemin d 'Orleans, m^me im- 
puissance d*amelioration, m^me nullity de progr^s. 

En 1853, sur une longueur de 1,01*7 kilometres, le 
nombre des places offertes a ^t^, par train moyen kilo* 
m^trique, de • 659 millions. 

Celui des places demand^es 223 >* 

Rapport de Toffre h la demande, — 3 pour 1, ou plus 
exactement, 2.96 k 1. 

En,184T, sur un parcours de 133 kilomMres, le 
nombre^ des places ojQTertes avait 6i6 de. 472 millions. 

Celui des places demand 6s 175 » 

Rapport de Toffre k la demande, 2.82 pour 1. 

R^trogradation, apr^s 7 ann^es d'exercice, 14 p. 100. 

Ainsi, la proportion du poids mort sur le chemin 
d'Orl^ans, dans les trains k grande vitesse, a augments : 
cela tient en partie, nous devons le dire, k ce que la 
ligne exploit^e en 1853, beaucoup plus longue qu'en 
1847, comprend des chemins a simple voie et dont le 
traflo est de beaucoup inf6rieur k celui de la ligne pri- 
mitive. Mais cela prouve en meme temps, ainsi que 
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nous I'avons fait remarquer pour le chemin de fer du 
Nord, combien les compagnies, par leur direction, sont 
etrang^res aux ameliorations qu*elles enregistrent avec 
tant d'orgueil, et dont elles sont uniquement rede- 
vables au progr^s naturel de la circulation des per- 
sonnes et des produits, k la force des choses. 

Quant k la petite vitesse, les elements statistiques, 
fournis par le rapport present<$ k Tassembl^e g^n^rale, 
constatent : 

1* Qu'il a 6U transports, en 1853, en sus des locomo- 
tives et de leurs tenders, 186 millions de tonnes kilo- 
m^triques, poids mort, pour 170 millions de poids utile ; 
— rapport du poids mort au poids utile, sur Tensemble 
des trains, 1.094 & 1 ; 

2° Que dans chaque train, la charge moyenne du 
wagon a StS de 2,899 kilogrammes, et en dSduisant les 
retours & vide, 3,'700, Sgale a peu pr^s au poids mtoe 
du wagon. 

Du reste, la compagnie du chemin de fer d'OrlSans 
suit Texemple de celle du Nord. En vue des locomotives 
gigantesques et des wagons monstrueux, elle a decide 
de remplacer ses rails de 30 kilogrammes par des rails 
de 36. Pour remSdier t un syst^me vicieux, on s*y en- 
fonce de plus en plus : c'est Thistoire de cet idiot, qui, 
voulant se garer de la pluie , plongeait dans la ri- 
viere. 

Les renseignements statistiques publies par les com- 
pagnies de Strasbourg et de Rouen ne nous ont pas 
permis de determiner la proportion du poids mort et 
du poids utile dans leurs services, avec la precision que 
nous eussions desirSe. Mais de Tinventaire de leur ma- 
teriel, que nous nous sommes procure, compare avec les 
divers chiffres de leur tonnage et de leurs recettes, 
nous pouvons inferer avec une certitude suffisante que 
le chemin de Strasbourg se trouve dans les m^mes con- 
ditions que ceux de Lyon et du Nord, et que pour celui 
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de Rouen, la situation, sans cesser d'etre anormale, est 
cependant meilleure. 



Rtenltat 96n6ral de I'ezploitatlon des chemlns de fer. 



Maintenant, nous avons le mot de T^nigme. Nous 
connaissons le secret de Texploitation des voies ferries, 
ce qui en constitue, relativement & la nayigation et au 
roulage, la force, et provisoirement Tinf^riorit^ ; et 
nous pouvons le determiner avec autant de precision 
que de certitude. 

II y a dans tout systdme de transports quatre choses 
principales k consid^rer : 

P Le moteur, de qui dependent imm^diatement la 
yitesse, la Constance dans la marche, la quantity trans- 
port^e ; 

2* Le v^hicule ; 

3° La surface de roulement ou de traction ; 

4° Le service humain, que Temploi du moteur et du 
v^hicule exige. 

Ces quatre elements fondamentaux de tout voitu- 
rage contribuent chacun pour une part plus ou moins 
yariable au prix de revient du transport; etcomme ils 
ne peuvent ni Tun ni Tautre disparaitre, que d'ailleurs 
ils sont places dans une d^pendance r^ciproque, de telle 
sorte que I'un yenant h faiblir, le travail de Tautre en 
souflFre, et vice versd : la tendance de Tindustrie est, en 
general, d'abaisser la d^pense de r^l^ment le plus cber 
au niveau de celui qui Test le moins. 

Ainsi, dans le prix de 18 cent, par tonne et kilo- 
metre, que nous avons reconnu ^tre approximative- 
ment le prix moyen de revient du roulage, on trouve, 
en d^composant cette somme en ses elements consti- 
tuants, que dans ces 18 centinies. 
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La force motrioe^ on les chevaux, fignrent ponr enyiron. . . 80. 

Lc v^hicule 2 

La surface de roulement 1 

Le service dn conducteur, on travail hnmain 4 5 

Total des frais de traction 13 c. 7 

Ajoutez 4 c. 5 pour les frais de chargement et d6- 
chargement et le salaire de Tentreprenear, ce qui porte 
k 9 centimes les frais du travail humain, total ^gal, 
18 c. 2. 

D'apr^s ce d^compte, il est clair que ce qui fait la 
cherts du roulage est rinsuffisance de la force motrice, 
plus le travail de rhomme qu'elle n^cessite, deux ^1^- 
ments dont le coi^t est de 17 c. 5 par tonne et kilo- 
metre, tandis que les frais de voiture ne sont que de 
2 dixi^mes de centime, et ceux de la surface de roule- 
ment de 1 cent, par tonne et kilometre. Et remarquez 
que lorsque nous portons & 2 dixi^mes de centime les 
frais du v^hicule dansle roulage, sa capacity portative 
n'a pas ^t^ completement utilis^e. 

Dans la navigation, la situation est bien plus favo- 
rable. La d^pense du v^hicule est plus forte que dans le 
roulage; mais les frais de la force motrice sont nota- 
blement r^duits, et par suite ceux du personnel. 

Ainsi, nous avons vu que sur le Rh6ne le prix de re- 
vient du transport, par grands bateaux k vapeur, ^tait 
de 2 c. 339, et en comptant les droits de navigation, re- 
pr^sentatifs de la voie, avec ceux d'embarquement, qui 
rentrent dans la cat^gorie du service humain. 3 c. 071 
par tonne et kilometre. Yoici la proportion dans la- 
quelle intervient cbaque ^l^ment : 

Force motrice. ••..••... .••• 1 c. 463 

V^hicule 295 

Surface de traction 377 

Travail humain..... 936 

Ensemble. ....... 3 c. 071 

8. 
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Puisque Ton se flattait de remplacer non-seulement 
le roulage et la diligence, mais la navigation elle-m^me 
par les chemins de fer, on devait, proc6dant m^thodi- 
quement, con server autant que possible la capacite por- 
tative du v^hicule roulant ou flottant, c'est-^-dire ne 
paB d^passer la somme de 2 & 3 dixi^mes de centime 
par tonne et kilometre que codte son emploi; am^liorer 
de m^me le servive de la voie, et rapprocher, autant 
que possible, de ces deux ^l^ments les frais du moteur, 
et partant du personnel, qui surcbargent si d^mesure- 
mentis roulage. 

L'a-t-on fait? en aucune sorte. 

Sur le chemin de fer du Nord, le prix de revient du 
transport des marchandises, abstraction faite de I'int^- 
rot du capital engage dans la voie (int^r^t qui ne figure 
pas dans les comptes de revient de la navigation et du 
roulage), mais en comprenant I'amortissement du ma- 
teriel de traction et la depreciation de la voie; — ce 
prix de revient, disons-nous, deduit des elements sta- 
tistiques que nous avons analyses, est de 5 c. 725 par 
tonne et kilometre, savoir : 

Force xnotrice. • • . • . • 2 c. 052 

V6hicule 830 

Voie 903 

Travail humam # 1 940 ^ 

Total ••• 5 0.725 

D'oti vient done que Ton n'a pas obtenu un meilleur 
resultat? Est'Ce la faute du moteur? non, puisque le 
moteur est une force naturelle, la plus puissante dont 
I'homme se soit empare, la mSme que celle dont se 
sert sur nos fleuves et sur I'Ocean la navigation ^ 
vapeur. 

Est-ce la faute de la surface de roulement? non en- 
core, puisque, d'aprds les observations de M. Minard, 
rapportees par M. Micbel Chevalier {Dictionnaire des 
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J^conomistes), le frottement qui sur une route pav6e et 
horizontale est de 1/30* du poids & trainer, n'est plus 
que de 1/200* a 1/300* sur un rail; et que tandis que les 
routes pr^sentent des rampes variant depuis jusqu'^ 
15 centimetres, les plus fortes sur les chemins de fer 
ne sont que de 0.5 k 15 millimetres. 

La faute est done uniquement k Texageration de la 
masse du -v^hicule. Au lieu du rapport de 11 It 14 entre 
le poids mort et le poids utile, que pr^sentait la dili- 
gence, de 1 ^ 3 que pr^sentait le roulage, on est tomb^ 
^celui de6, 5.5 k 1 pour la grande vitesse, 1.9, 1.1, 1.1 
k 1 pour la petite ; c'est-a-dire qu'au lieu d'am^liorer, 
de conserver du moins les proportions de Tancien sys- 
teme, on a retrograde de 82 p. 100 sur la diligence et 
de 66 p. 100 sur la carriole!... 

Ainsi les frais du yehicule ont ete quadruples dans 
les chemins de fer : de c. 2 ils sont montes ^ c. 830 
par tonne et kilometre. 

Gette augmentation reagissant sur les autres catego- 
ries de depenses, une hausse generale s'en est suivie. 11 
a fallu doubler, pour un poids inutile, la force motrice, 
doubler la force de resistance de la voie, doubler le ser- 
vice humain. L^ ou le chemin de fer de Paris k Rouen 
a dii employer pour le transport de 451,683 tonnes un 
materiel roulant de 5 millions, il aurait suffi k la voie 
navigable, pour le meme travail, d'une batellerie de 
900,000 francs. L& ot le chemin du Nord emploie pour 
le transport de 1,116,572 tonnes un materiel de 25 ^ 
30 millions de francs, la batellerie Teffectuerait, par les 
canaux, avec un materiel de moins de 12 millions. 
Tandis que la navigation n'emploie qu'un homme pour 
40 tonneaux de marchandises, le chemin de fer en em- 
ploie un pour 10 k 12 tonnes; k peine si, de ce c6te, il 
a obtenu 40 p. 100 d'economie sur le roulage. Voil4 
comment on est arrive au chiffre de 5 c. 725, alors 
qu'on aurait d\!i ne pas depasser celui de 2 c. 576. 
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Nous lisions il j a quelque temps dans un journal (1) 
que sur les chemins de far am^ricains, les vojageurs, 
install^s avec tout le confort imaginable, avaient en 
outre la faculty de se promener et fumer dans un couloir 
longitudinal m^nag^ h Tint^rieur des voitures, entre 
les deux rangs de places des voyageurs. Le r^dacteur 
ne manquait pas de s'extasier sur cette commodity nou- 
velle ofTerte aux touristes, et il exhortait les compagnies 
frangaises d, ne pas rester en arri^re. Avec ce syst^me, 
le poids mort, qui sur nos chemins de fer varie, pour 
les trains de grande vitesse, de 300 k 700 kilogrammes 
par voyageur, monterait bien vite k 1,200. Nous ne sa- 
Yons ce qu'il faut penser de I'anecdote, mais elle montre 
jusqu'oii ya Tignorance publique en ce qui touche les 
operations de transport. 



Loi dconomique da transport. 

De tout ce qui pr^c^de, nous pouvons maintenant 
deduire la loi g^n^rale qui r^git Tindustrie voituridre 
et en donner la formule. S'il est vrai, comme le dit 
Tauteur k qui nous avons empruntS notre ^pigraphe, 
que produire ne soit autre chose que mouvotr, il s'en- 
suit que le transport pr^c^de, dans la th^orie comme 
dans la pratique, toutes les industries; qu'il en forme 
la base, Tessence et le faite,.et qu'ainsi la loi du trans- 
port occupe dans la science ^conomique un rang sup^- 
rieur k celui de la division du travail elle-meme. II ne 
suflSt done pas d*avoir prouv^, comme Ta fait J. -B. Say, 
que le travail du voiturier et du commergant est pro- 
ductif au m^me titre que celui du laboureur et du fa- 
bricant, attendu qu'il ajoute une utility a la mati^re ; 



(1) Le mSme fait est rapports dans VEncyclopedie modemf, article 

ChEMWS de FEB* 
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il faut exprimer la loi, sans laquelle les ph^nom^nes 
o'bserv^s ne sortent pas de Teinpirisme, et rel^gu^s dans 
le vestibule des sens, attendent en vain qu'on leur ouvre 
le sanctuaire de Tentendement. 

Or, 11 nous parait Evident que le fait essentiel, hau- 
tement intelligible de Tindustrie voituri^re, condition 
sine qud non de toute operation de transport, est celui 
que nous avons signal^ tant de fois par les mots poids 
mortr poids utile ^ rapport du poids mort au poids utile; 
que c'est ce rapport qui constitue la loi, et que pour 
donner la formule de cette loi, il suffit de r^sumer en 
quelques propositions g^n^rales la masse de details qu*a 
relev^s notre analyse. 



L— Bans tout transport de matiire^ exieuti par 
Vhomme pour la satisfaction de ses iesoins, la quan- 
tity transportie se compose de deux parties varialles^ 
mais distinctes, le poids mort et le poids utile. 

Sous la designation de poids mort, on comprend, dans 
la pratique, tant6t seulement le vdhicule, comme nous 
Favons vu pour le roulage; tant6t le moteur etle v6hi- 
eule, confondus ensemble, comme dans le transport d. 
dos de mulct; tantdt, enfin, le moteur, le v^hicule et 
le voiturier lui-m^me, soit confondus en un seul ^tre, 
comme dans le colporteur, soit r^unis en groupe, comme 
dans la navigation h vapeur. Dans tons les cas, il faut 
ajouter au poids mort les travaux executes pour la sur- 
face de traction, comme nous Tavons dit d^j^, et comm^ 
I'a fait observer le savant ing^nieur dont nous avons 
tant de fois invoqu6 Tautorit^, M. JuUien. 

Semblablement, la notion de poids utile implique, 
avec Tid^e de la masse transportie, celle de la vitesse 
et des autres qualit^s du transport. 

Cette double notion de poids mort, poids utile, est 
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done, comme Ton voit, mobile et flottante, au gr^ du 
pratioien qui fait le decompte, et susceptible, suivant 
lea eirconstances, d'une signification plus ou moins 
large. Mais quelque restriction ou extension qu'on j 
apporte, le principe reste le m^me, in^branlable dans 
sa certitude, k savoir que, dans tout transport. 



II. — Z^ poids mart suppose nic$ssairement U poids 

utile, et vice versft. 

Point de transport sans un appareil materiel de lo- 
comotion, par consequent sans poids mort; -*- point de 
transport de poids mort sans une raison d'utilite, et par 
consequent sans poids utile : le contraire impliquerait 
contradiction. 

Le transport des radeaux qui descendent les rivi^rfes, 
celul des bdches qu'on y lance et qu'on abandon ne au 
courant, exige toujours la presence de quelques hommes 
qui les dirigent et les chassent, qui leur servent, con- 
jointement avec I'eau, de v^hicules et de moteurs. L^, 
pas plus que dans les wagons dei chemins de fer, le poids 
mort ne fait defaut. — Les retours & vide, si frequents 
dans tons les syst^mes de locomotion , ne font pas da- 
vantage exception & cette loi. Du moment que le v^hi- 
cule qui a servi k un premier transport doit etre ramen^ 
k son point de depart pour en op^rer un second, il de- 
vient lui'^meme, pendant ce retour, poids utile, a moins 
qu*on ne pref6re, en prenant une moyenne, dire que le 
poids mort est celui du vehicule pendant Taller et le 
retour, ce qui rentre dans la regie. 
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III. — Sn toute entreprUe de transport, quels que soient 
lemoteur, le vihicule, le champ detraction, le service 
humain; de quelque maniire eten guelque proportion 
que ces divers iUments interviennent dans Vopira- 
Hon; quelle que soit la masse transportSe et lavitesse, 
il rCy a en definitive que le poids mort qui coUte, et 
c'est le poids utile quipaye. 

Nous avons yu comment les frais d'une entreprise de 
transport se divisent, selon les ^Idments qui la consti- 
tuent, en quatre categories : 

l^ Kappareil moteur, homme, animal, ou machine, 
et ses accessoires; 

2^ Le Y^hicule, avec son mobilier, ses provisions et 
agr^s; 

3*^ Le champ de traction, dont Tamenagement n'a 
lieu qu*en yue du moteur et du y^hicule, et qui, pr^- 
•par6 pour eux, en est une d^pendance; 

4° Le service humain, soit dans la marche, soit dans 
•la station, et dont le personnel, unique ou multiple, 
constitue Tauteur mdme du mouvemeut, celui par qui 
tout se fait, ^ qui tout se rapporte, en qui tout se re- 
sume, en un mot le voiturier. 

Nous disons maintenant que ces quatre categories de 
depenses, soit les consommations materielles qu*en* 
trainent respectivement la production de la force mo^ 
trice, Tentretien et le renouvellement des apparaux et 
vehicules, la construction de la voie et la subsistance 
du personnel, repr^sentent exclusivement du poids 
mort. 

La chose n'est pas douteuse pour ce qui regarde les 
Yoitures, wagons, locomotives, bateaux et autres in* 
struments m^caniques. 

II en est de meme de la voie, dont Tentretien n'a 
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d'autre objet que de manager les v^hicules et moteurs. 

Mais on peut trouver quelque difficult^ ^ Tadmettre 
des forces motrices, et surtout de rhomme, dont Tin- 
telligence, alors m^me que son corps est affranchi de 
tout travail, est mme du transport. 

Qu^est-ce que la force, et & quelle condition se pro- 
duit-elle? 

La force, en soi« ne peut se saisir et ^tre connue : 
empiriquement, elle n'existe pas. C'est une ent^l^ehie, 
une &me, un esprit, un dieu, tout ce que Ton youdra, 
qui ^chappe aux sens, que Tentendement seul conQoit, 
mais sans le comprendre, et que Timagination habille 
d'une m^taphore, d'un mot. 

Or, de m^me que la force, pure et consid^r^e en elle- 
meme, n'existe pas, elle est aussi sans action. Pour 
qu^elle se manifesto, qu*elle delate et produise son effet, 
il lui faut un corps qui, s'il ne Tengendre pas, ce que 
nous ne pouvons ni affirmer ni nier, du moins la d^ve- 
loppe, Taccumule, la concentre, la reproduit, la com- 
munique; qui lui sert d. la fois d'aliment et d'hahitacle ;' 
qu'elle doit au pr^alable soulever et mouvoir avant de 
se produire au dehors, et par le moyen duquel seul elle 
agit sur les corps qui attendent son impulsion. 

C'est dans le nuage que se forme la foudre, c'est dans 
la pile que s'accumule l'6lectricit6, c'est par la combi- 
naison du carbone et de Toxyg^ne que nous obtenons 
la chaleur qui yaporise I'eau, amollit le fer et fond le 
mineral. 

Dans ce travail de la force, ce n'est pas la force meme 
qui, k vrai dire, s'^puise et s'use; c'est la mati^re qui 
la fournit, Tappareil oil elle s'^labore. Ces machines, 
dont la construction est si ch^re, dont la consommation 
occasionne tant de frais, sent bien certainement du 
poids mort, qu'il faut remuer avec Anergic pour en ob- 
tenir le transport voulu. 

En est-il autrement de la force animale, aliens plus 
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loin, de Tintelligence de rhomme, cette force divine, la 
premiere de toutes? 

Nullement. L*Ame humaine, comme la force obtenue 
au moyen des machines, ne pense, n'agit, qu'a condi- 
tion de consommer une quantity plus ou moins conside- 
rable de la matiere qui forme son corps ou qui lui sert 
^ Ventretenir. Et qu*on ne nous accuse pas ici de mat^- 
rialisme; la th^ologie parle comme nous.Ne dit-elle pas 
que Vkme revet le corps et le meut? qu'elle en est char- 
g6e, qu'elle aspire k se d6livrer de ce fardeau terrestre 
et h prendre son vol vers le ciel? Pour TAme, incorrup- 
tible et immortelle, ou, comme nous dirions, inusable, 
le corps est tout ^ la fois Tinstrument de ses exercices 
et la prison qui s'oppose k son depart, caput mortumn, 
matiere lourde et inerte, principe de ses erreurs et 
tribulations. 

Au fond, le veritable et unique agent du transport 
c'est rhomme, qui d'abord charge son ballot, comme 
une croix, sur ses 6paules, et s'en va par le monde sol- 
liciter I'^change ; qui ensuite se fait aider par la b^te 
de somme, et plus tard Fattelle a un chariot. Le corps 
humain, tres-vivant pour le physiologiste, est v6ritable- 
ment pour le colporteur du poids mort, dont le re- 
nouvellement et I'entretien constituent, comme nous 
I'avons dit, le prix de revient du colportage. 

Les entrepreneurs de transports et tous les commer- 
cants et industriels, en g^n^ral, savent fort bien que 
dans toute production d'utilit^ ce qui coute, apr^s la 
subsistance et la reparation du corps humain, c'est la 
matidre employee, du poids mort. lis disent qu'une en- 
treprise est grevSe de frais, qu'elle a des charges con- 
siderables, qu'elle est soumise k des conditions oni- 
reuses, etc. 

La comptabilite des chemins de fer temoigne de la 
m^me idee. Ouvrons les comptes gen^raux des compa- 
i^nies pour I'annee 1853. Qu'y voyons-nous? 
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La decomposition, par chapitres et articles, du prix 
qu'a coCit6 le transport, c*est-&-dire le fonctionnement 
de Tappareil moteur, le mouvement des v6liicules, la 
surveillance et Tentretien de la voie, le travail de tous 
ceuxqui donnent le mouvement k I'appareil, qui Ten- 
tretiennent ou le dirigent, comme aussi de ceux qui ont 
contribu6 ^ Tentreprise; c'est-&-dire, en dernier r^sul- 
tat» la d^pense d^taillde du poids mort, puis en regard 
la formation, mais par parties, du produit, du poids 
utile. 



Chexnin de fer de Paris k Lyon. — Exercice 1653. 

DEFENSES. — MatMel de traction. — Petit entre- 
tien, graissage et reparation des locomotives, tenders, 
voitures et wagons : 44 c. 24 par kilometre de parcours 
des trains Poids mort. 

Personnel de traction. — M^caniciens et chauffeurs, 
ouvriers, contre-maitres, chefs et sous-chefs d'ateliers 
et de bureaux : 24 c. 19 Poids mort. 

Combustible. — 37 c. 24 . . Poids mort. 

Mouvement et service commercial. — Service des 
gares, entretien du mobilier et des bAtiraents, 6clai- 
rage, chauffage, assurance, correspondance, a varies et 
indemnity : 72 c. 4 Poids mort. 

Entretien et surveillance de la voie. — 39 cen- 
times 5 Poids mort. 

Administration centrale et direction. — Loyers, im- 
primis, contributions, service medical, gouvernement, 
comptabilit^, statistique, contr61e, contentieux, caisse: 
15 c. 4 Poids mort. 

Actions et obligations. — Formation du capital d'6- 
tablissement, achat des terrains, construction des voies 
et du materiel roulant, ballastage et pose des rails : 
501,566 fr. par kilometre de double voie. Poids mort. 
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Recettes. — Grande et petite vitesse, — Voyageurs, 
bagages, messagerie, chiens, chevaux, laitage, malle- 
post0, bestiaux, marcbandises, etc. : ensemble, "7 fr. 
07 c. par kilometre ie parcours de train. Poids utile* 

Sur laquelle somme de 7 fr. 07, ddduisant 2 fr. 33 
pour la d^pense du poids mort, reste net 4 fr, 74, fain, 
profit ou h4nijlce. 

Comme Tepee use le fourreau, I'esprit d^vore la ma- 
ti6re : c'est le spectacle que nous offre Thumanite tra- 
vailleuse, qui ne produit qu'en consommant. Et telle 
est, ant^rieurement ^ toute organisation du travail et 
k toute separation des industries, la loi 6conomique 
manifest^e dans Tindustrie primprdiale, par le rapport 
du poids mort au poids utile. 



IV. — 1(1 perfection du transport serait que le poids 
mortfUt rteUf le poids utile tout. Cela 4tant impos^ 
sible, $t mime contradictoire^ d'apris les propositions 
pr^oedentes, r operation se balance perpituellement 
entre deux termes antagoniques, et la rigle du voitu-- 
rage devient celle-ci : Riduction incessante et la plus 
grande possible du poids mort ; augmentation conti- 
nue et la plus grande possible du poids utile. 

Plus d'un lecteur trouvera sans doute que ces propo- 
sitions, qui pour nous sont Texpression d'une loi fon- 
damentale de I'^conomie politique, rappellent un peu 
les id6es du fameux M. de la Palice, et qu41 ne valait 
guere la peine d'en entretenir un public qui va droit 
au fait, et demande avant tout des dividend es et du bon 
march6. 

Nous voudrions 4tre de cet avis. Mais nous ne pou- 
vons nous emp^cher d'observer que ces v^rit^s, si 
vieilleB, que Tbumanit^ d^s qu'elle parle les exprime ; si 
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simples, qu'on les prendrait pour une iroiiie de la rai- 
son, sont cependant m^connues a chaque instant et 
viol^es de la facon la plus outrageuse. Un homme d'es- 
prit a dit que la parole avait 6i6 donn^e k I'liomme 
pour d^guiser sapens6e. II aurait pu dire, avec autant 
de justesse, que le sens commun lui a 6te d^parti pour 
lui faire commettre des sottises. 

Comment, apr^s avoir remplac^ dans le voiturage 
sur terre le cheval par la locomotive et le pav6 par le 
rail, a-t-on imagine d'augmenter le poids des v^hicules 
au point de tripler et quadrupler dans cette partie du 
materiel la proportion du poids mort, et par suite 
d'augmenter de 50 p. 0/0 la totalite des depenses? 

Dans toute entreprise de transport, nous venons de 
le d^montrer, les diff^rentes parties du service se com- 
mandent et se d^terminent mutuellement si bien, que 
si par un moyen quelconque on parvient & r^duire la 
d^pense de Tune d'elles, une diminution proportion- 
nelle en r^sulte aussit6t sur Tense mble, et qu'une ^co- 
nomie qui d'abord paraissait mediocre finit par donner 
lieu k un benefice considerable. 

Supposons, pour ne parler que des trains de petite 
Vitesse, que le rapport du poids mort au poids utile, que 
nous avons reconnu dtre dans les wagons comme 1.7, 
1,4, 1.12^ 1, soit^Tavenir non plus seulement comme 
1^3, qui est le rapport observe dans le roulage, mais 
comme 1 a 4. 

Le poids des wagons, relativement k celui des mar- 
chandises, ^tant trois fois moindre, toute cette portion 
du materiel roulant pourrait toe diminu^e de 75 a 
80 p. 0/0, et cotiterait d'achat et d'entretien d*autant 
moins cher. 

Chaque train portant une quantity proportionnelle- 
ment plus forte de poids utile, le nombre des trains se 
trouverait r^duit de plus de moitie, et le travail des 
locomotives pareillement. 
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L*usui^e de la voie diminuerait dans la m^me raison. 

Enfin, avec un materiel moins lourd h mettre en 
mouvement, et un personnel moins nombreux ^ din- 
ger, les frais generaux seraient^leur tour notablement 
r^duits. 

Les conseils d'administration des compagnies, com- 
poses de notabilit^s financi^res, administratives, pro- 
pri^taires, semblent n'avoir jamais compris ces choses, 
que sait le moindre roulier. Comme si elles ayaient de 
la vapeur k revendre, elles onttendu en tout et partout 
^ Texag^ration du materiel. 

Exag^ration dans le nombre et le poids des voi- 
tures; 

Exag^ration dans le poids des wagons ; 

Exagdration de la puissance des locomotives; 

Exag^ration de la force des rails, motiv^e par Texa- 
gyration des masses circulantes; 

Exag^ration dans le nombre des trains ; 

Exag^ration de la vitesse meme. 

On dirait que les compagnies, au lieu de se faire un 
plan general d'exploitation, et d'imposer la loi a leurs 
constructeurs, n'ont imagine rien de mieux, pour la 
construction des voitures et wagons, que de s'en rap^ 
porter k leurs charrons et carrossiers; pour celle des 
locomotives, aux marchands de fer et aux m^caniciens; 
pour la confection des rails, aux maitres de forge ; de 
m^me que pour les ouvrages d'art, elles s'en rapportent 
purement et simplement ^ leurs architectes, ainsi que 
le prouvent les accidents arrives aux viaducs de Ba- 
rentin, Perrache, etc. 

II est temps pour le pays, pour Tavenir des lignes 
de fer elles-m^mes, surtout des lignes secondaires,* de 
mettre un terme k ce gaspillage, et de ramener la d6- 
pense des chemins de fer aux justes limites qu'indi- 
quent la pratique des transports, les principes de la 
science ^conomique, le droit des vojageurs aussi bien 



150 DBS R^FOBMBS ▲ Op£bBB 

que des aciionnaires, et les besoins du commerce (1). 
Ce sera Tobjet du chapitre suivant. 

(1) Le vioe capital de Texploitatioii des chemins de fer, oonsistant 
dans r^Dormit^ da poids mort, k qnelque point de vne qu'on le consi- 
dtee, est vaguement senti, et nous croyons quMl suffirait de Tinitiative 
d'nn homme special, faisant autorlt^, pour d^tenninet une reaction 
g^n^rale. 

M. Seouin a!nd, si connu dans Pindnstrie des chemins de fer par 
la oonstractioti de celni de Lyon k Saint- £tienne et par Tinvention 
de la ohaudi^re tubulaire, propose de construire an chemin de fer 
atmospli6riqae d'an nouveau genre. Ce ohemin consiste en iln long 
tube en bois, de trois metres de diam^tre, et oeroU en fer, ni pins 
ni moins qa'an tonneaa. Le convoi engage dans ce tube, qu'il rem- 
plirait k an ou deax centimetres pr^s, ferait office de piston, *et le 
vide ^tant fait k Tavant aa moyen d'une machine, le convoi serait 
chass^ a Tarriire par la pression atmosph6riqae. 

C'est d'apr^s le m^me principe que M. Tessi^ de Motay propOie de 
construire un cbemin de fer sous la Mancbe : seulement le tube, au 
lieu d'etre en bois, serait en fonte. 

Le butdeM. Seguin n'est pas pr^ois^ment d'arriver aux poids lagers 
dans le materiel, c'est surtout de supprimer la locotnotire. Mais, 
quel que soit le m^rite de sa proposition, dont nous ne nous faisons 
pas juge, nous avons recueUli de son memoire les paroles suivantes, 
qui justifient pleinement nos propres id^es : 

« Avec le nouveau syst^me, on pourra ^viter le poids ^norme des 
« locomotives, rendre le nombre des voiturea qui eomposent tin contoi 
« Aussi GRAND, et par euite leur mcuse ausbi faiblb qu^oii voudra. » 

£t comme sUl pensait k r^uire pour les marchandises la vitesse 
au profit de la masse, M. Seguin ajoute ; « Le poids qu'une locomo- 
€ tive pent entralner est d'autant plus considerable que la vitesse est 
« plus petite. » {Moniteur du 13 juin 1854, bulletin de rAcad^mie 
des sciences.) 



CHAPITBE IV 



DB LA RiDUOTION DU POIDS MOBT BT DE L'aUGMBN- 
TATION DU POIDS UTILB DANS LBS TRAINS DB OHB- 
MINS DB FBB. 



Si les chomins de fer, au lieu d'etre livr^s h des com- 
pagnies de financiers, fort habiles sans doute dans la 
manoeuvre des capitaux, mais la plupart compl^tement 
strangers ^ Tindustrie voituriere, 6taient tomb^s aux 
mains de commissionnaires de roulage, voire meme de 
bateliers, experiment's dans leur profession, nul doute 
que ceux-ci n'eussent suivi, dans Temploi du nouvel 
instrument de locomotion, une toute autre marche que 
les exploitants actuels, et qu'ils ne fussent arrives, pour 
le public et pour eux-memes, h de meilleurs r^sultats. 

Mais, malgr^ tout le fracas de ses revolutions, notre 
society n'a pas change depuis Figaro : — Ilfallait un 
calculateur, cefut un danseur qui VoMint.,. 

Des entrepreneurs de transports, raisonnant d'apr^s 
les donnees acquises du metier, de seraient dit : 

« Qu*est-ce qu'un chemin de fer ? 

a C'est une route qui, k quelques millimetres pr^s qk 
et \k, est constamment horizontale ; oil le pave et le 
macadam sont remplaces par deux barres de fer fixees 
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k la chauss^e, et sur lesquelles roulent des v^hicules 
dont les roues, ^galement en fer et k mentonnet, s'y 
encastrent comme un engrenage. 

« C'est en cela surtout, dans cette horizontalit^ du 
plan, et cette substitution du m^tal k la pierre pour la 
surface de traction, que consistent le m^rite et la puis- 
sance des chemins de fer. 

« A cette premiere invention s'en joint une seconde, 
dont I'importance n'est gu^re moindre : le cheval or- 
dinaire, employ^ jusqu'icipour le service de la diligence 
et du roulage, est rem pi ace par le cheval-vapeur, mar- 
chant avec la vitesse de I'oiseau, une precision math6- 
matique, une Constance infatigable. La locomotive, 
comme on la nomme, est certainement Tune des plus 
heureuses applications de la force ^lastique signal^e k 
rindustrie par Papin; et c'est ^ juste titre qu'elle est 
devenue pour tout le monde I'embl^me de la voie fer- 
r^e, bien que celle-ci puisse exister sans elle, et avec 
un avantage considerable sur Tancien roulage. 

« Or si, sur les routes a pav^ et k macadam, mon- 
tueuses, boueuses et pulvdrulentes, la diligence est 
parvenue d^j^ a r^duire le poids mort, compart au 
poids utile, dans la proportion de 11 k 14, et le roulage 
dans la proportion de 1 a 3, la premiere avec une vitesse 
moyenne de 10 kiloni^tres a I'heure, le second avec une 
vitesse de 3 ^ 4; il y a lieu d'esp^rer que sur une route 
a rails ^ horizontale, roulante k perfection, et avec Tem- 
ploi de la vapeur, ces rapports peuvent ^tre conserves, 
si m^me on ne parvient encore k les reduire, tout en 
augmentant la vitesse du double et du triple pour les 
marchandises, du quadruple et au dela, pour les voya- 
geurs. f* 

Le probl^me eClt done 6i6, pour une compagnie de 
commissionnaires de transports, mis en possession d'un 
chemin de fer, exactement le memo qu'auparavant, 
lorsquMls ne disposaient que de chevaux et de routes 
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payees ou macadamis^es, avec des pentes de 10 et 15 
centimetres : Ohtenir la plus grande vitesse utile, avec 
le plus faille poids mort possible . 

Les chemins de fer offrant, par leur constitution et 
par Temploi de la vapeur, des conditions de rapidity et 
de precision sup^rieures, et pour ainsi dire surabon- 
dantes, on ehi d'abord cherch^ quelle 6tait, pour les 
voyageurs d'une part, et en second lieu pour les mar- 
cbandises, la plus grande vitesse desirable. 

Pour les voyageurs, il est Evident que la vitesse n*a 
de limites que la puissance du vehicule et le prix que la 
fortune de chacun permet d'y mettre. L'homme ne sau- 
rait jamais arriver trop t6t au terme de son voyage ; & 
parler rigoureusement, tout le temps qu'il emploie ase 
d^placer est pour lui temps perdu. 40, 50 kilometres ^ 
I'heure, stations comprises, ne sont pas trop. 

La vitesse des voyagjeurs d^terminee, reste k fixer le 
poids du vehicule. 

Si une diligence k pleine cbarge^ allant sur une route 
ordinaire k la vitesse moyenne de 10 kilometres, sta- 
tions comprises, offre la proportion de 2.200 kilogram- 
mes poids mort pour 2.800 de poids utile, rapport 11 
^14; — & une vitesse de 40 kilometres sur des rails, 
rhorizontalite de la voie et le poli de la surface com- 
pensant la rapidite de la course, rien n'empeche de 
ionserver quant aux pesanteurs, les proportions de la 
diligence, tout au plus d'egaliser les termes. 

C*est-a-dire qu*une voiture de voyageurs, portant k 
charge complete 4,000 kilogrammes de voyageurs et 
bagages, ne devra pas peser elle-meme, k vide, plus de 
4.000 kilogrammes. C*est au surplus, a peu de chose 
pres. ce que la pratique, d'ailleurs si defectueuse, des 
compagnies actuelles, tend ^ realiser. Sur le chemin de 
Paris ^ Orleans, les voitures de troisieme classe, por- 
tant jusqu'^ 40 voyageurs, ne pesent pas plus de 
4,200 kilogrammes, soit 105 kilogrammes par voya- 

9. 
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geur, 21 kilogrammes de moins que sur le chemin dn 
Nord, 44 de moins que sur celui de Lyon. Sur le chemin 
de Paris k Lyon, les wagons de marchandises trans- 
port's dans les trains de voyageurs et charges au 
complet, sent dans les m^mes conditions de pesanteur 
relative que les wagons transport's k petite vitesse : 
dans les uns comme dans les autres, le rapport du poids 
mort au poids utile est le m'me, 1 & 1. 

Si done, comme Tanalyse du chargement dans les 
trains de grande vitesse nous Ta fait voir, le poids utile 
en hommes , bagages , marchandises , chevaux , ca- 
liches, etc., ne devait pas d'passer, pour chaque train 
moyen, 10 h 12,000 kilogrammes, le poids total du 
convoi ne devrait pas 'tre plus de 24 k 25,000, abs- 
traction faite de la locomotive et de son tender, dont le 
poids, et par consequent la force, devront 'tre fix's 
proportionnellement. 

Pour les marchandises, le principe est tout autre. 

EUes ne se meuvent qu'autant que la consommation 
les appelle : hors de la, elles restent en magasin, atten- 
dant leur emploi, c'est-^-dire leur destruction. 

La marchandise par elle-m'me ne travaillant pas, ne 
produisant rien, 'tant au contraire un produit servant 
de moyen ou de matiere k d'autres produits : tout le 
temps qui s'<^coule entre sa production et sa consom- 
mation est en r'alit' disponible, et ce temps peut rarier 
depuis un jour & un an, et au delk. 

En principe on peut done toujours, avec la marchan- 
dise, prendre le temps du transport sur celui du maga- 
sinage : c*est ce que confirme la pratique du commerce, 
pour qui le plus bas prix de la voiture est la loi su- 
preme. Ce que les marchandises en cours de transport 
r'clament, non pour elles-m'mes, mais pour la police 
des 'changes et la s'curit' des transactions, c'est la s'- 
curit', la r'gularit' et I'exactitude : or, le chemin de 
fer vient nous servir k ^puhait, 
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Avec une vitesse par heure de 10 kilometres au plus 
dans la marche, des convois de nuit seulement, le par- 
cours s'effectuerait avec la plus grande r^gularlt^ et 
pourrait ^tre en tout temps garanti : 

D0 Paris k Mttrieille en 7 jours. 

Du Havre k Strasbourg • • en 6 jours. 

De Bordeaux k Lyon en 8 jours. 

C'est plus qu*il ne faut k Timmense majority des 
marchandises, qui ne r^clament point la c6lerit6 des 
^chantillons, articles de modes, primeurs et autres ar- 
ticles, composant ce qu'on nomme plus sp^cialement 
messagerie. 

Toute vitesse sup^rieure ft 10 kilometres par heure, 
dans la marche, soit 100 k 120 kilometres par jour, 
700 ft 840 par semaine, pour des marchandises, estlettre 
morte. — Le service de petite vitesse a beau s'effec- 
tuer, surle chemin de fer de Paris a Rouen, en 7 heures, 
pendant que la navigation met 3 jours; sur le chemin 
duNord, entre Paris et Mons, en 15 heures, pendant 
que la batellerie met une semaine : le commerce, pour 
1 centime de moins par tonne et kilometre, donne la 
preference ft la voie d'eau, et se moque des chemins de 
fer. Tandis qu'en 1853, le chemin de fer de Rouen 
transporte 451,683 tonnes, la Seine, malgre I'etat peu 
avance de sa batellerie ft vapeur, en.fournit 4,500,000; 
tandis que sur celui duNord le tonnage est de 1,176,592, 
sur la ligne de navigation, bien plus maltraitee encore 
que la Seine, il s'eieve ft plus de 6,500,000. 

Se pouvait-il rien imaginer de plus absurde que de 
voiturer de la houille, des moellons, du mineral, du 
plfttre, des pierres, ft une vitesse de 19, 20 et 25 kilo- 
metres, vitesse que n'atteignirent jamais les coursiers 
de Louis XIV dans toute sa gloire..., et puis que le 
commerce consentirait ft payer plus cher de pareils 
transports, pour les h$mx yeux de la vapeur /... 
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« Le public ne salt pas se servir des chemins de fer, 
nous disait un jour le directeur d'une compagnie, et 
ce serait lui rendre service que de lui en enseigner 
Tempioi. » 

Nous sommes tout & fait de Tavis de ce directeur ; 
mais nous crojons que les compagnies ont elles-mSmes 
autantbesoin de le^ns que le public, et qu'& leur ^gard 
le service ne sera pas moindre. 

En errant les lignes de fer, on a repousse les ensei- 
gnements de la tradition ; on a ^cart^, tant qu*on a pu, 
les gens d'exp^rience. On ne voulait pas des hommes 
de la vieille icole ; on craignait que ces routiniers ne 
fissent tort k la science nouvelle. C'est k peine si^ 
admis par quelques compagnies dans leur service com- 
mercial , leurs conseils sont ^cout^s. L'^v^nement 
prouve cependant aux plus aveugles de quel c^t6 est 
rineptie, Tesprit anti-6conomique et retrograde. 

Nous aliens, dans ce chapitre, presenter le sjst^me 
d'exploitation que nous voudrions voir adopter pour les 
lignes nouvellement conc6d6es, dont le materiel n'est 
pas encore construit, et introduire peu k peu dans les 
anciennes, k fur et mesure qu'elles sont appel^es a re- 
nouvelerle leur. 

Pour donner k notre projet plus de relief, au lieu de 
raisonner sur une hypothdse abstraite et imaginaire, 
nous reprendrons Texemple du chemin defer du Nord, 
qui nous a servi pour notre critique ; et nous explique- 
rons, article par article, ce qu'^ la place des adminis- 
trateurs de la compagnie du I^ord nous eussions fait, 
et par analogic ce que nous ferions, si nous avions 
I'honneur de nous appeler Compagnie de cbemin de 
fer. 
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Serrloe de grande vitesse. 

1* Nombre des trains. 

Ainsi que nous Tavons rapporte au chapitre III, le 
nombre de trains transport's d. 1 kilometre, en 1853, 
sur le chemin de fer du Nord, pour le service de la 
grande vitesse, a ^t6 de 3,417,533. 

Pourquoi ce nombre ? 

Est-ce parce que le chiffre moyen des voyageurs, 
pour chaque train, se trouvait etre ainsi de 71, tandis 
que le nombre des places offertes 6tait de 183? 

Ou bien, parce que le poids utile, hommes, bagages, 
marchandises, etc., n*etant en moyenne, avec cette 
multiplication de trains, que de 8,000 kilogrammes, et 
le poids des voitures et wagons de 44,000, la proportion 
du poids mort sur la totality du convoi serait ainsi 
de 85 pour 100?... 

On distingue, dans le service de grande vitesse, des 
trains ordinaires, des trains express, des trains spS~ 
ciaux et des trains mixtes, — Pourquoi quatre catego- 
ries de trains, quand 11 suffirait, au'plus, de deux : 
Tordinaire, faisant toutes les stations; et racc'l^r', 
qui ne s'arr^terait qu'aux principales? Avec la force et 
la vitesse, le chemin de fer nous donne, comme par 
surcroit et sans d'pense, la regularity et la precision. 
Prenons garde d'y introduire la fantaisie. 

3,417,533 trains kilom^triques font, par jour, 
13 trains et une fraction parcourant la ligne dans toute 
sa longueur, soit 6.6 d'aller et 6.6 de retour. Frariche- 
ment, est-ce qu'avec 3 imparts de jour et 1 de nuit, et 
autant d'arriv^es, total 8 trains t parcours complet 
par 24 heures, le service de la grande vitesse n'aurait 
pas offert aux voyageurs, h. la messagerie, ^ la poste, 
aux laiti^res, une latitude sufiisante ? 

Sans doute la circulation n'est pas partout la m^me ; 
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il y a, sur une ligne aussi 6tendue que celle du Nord, 
des sections plus riches les unes que les autres, des dif- 
ficult^s de raccordement, des cas imprevus. 

Mais, sans compter qu'une section qui iie fouriiit en 
voyageurs que le quart d*une autre n'a pas besoin d'au- 
tant d*exp^ditions ni d*arrivages ; qu'ainsi les inegali- 
t6s de trafic doivent, par la distribution des trains, se 
compenser : accordons cependant, k toute Eventuality, 
un train en sus & parcours complet, soit pour toute la 
ligne prise d'ensemble, 4 trains 1/2 de depart et 4 J/2 
d'arriv6e. Nous demandous quelles exigences, avec un 
pareil service, ne se trouveraient pas satisfaites? 

Craindrait-on l*encombrement des voyageurs ? 

Avec 13 trains par jour k parcours complet, il n*y a 
eu, pour chaque train moyen de 183 places, que 
71 voyageurs, laissant 112 places vides. Avec 9 trains, 
il y aurait eu, pour le m^me nombre de places, 
100 voyageurs et 83 places vides. Ou est TinsufSsance ? 
Vraiment, ce n*est pas le chemin de fer qui fera jamais 
d^faut aux voyageurs, ce sont les voyageurs qui feront 
toujours, et de plus en plus, comme on verfa, d^faut au 
chemin de fer. 

Au surplus, les compagnies de chemins de fer en or- 
ganisant spontan^ment des trains de plaisir k prix 
r^duit , ont fait voir elles-m^mes que Taffluence des 
voyageurs ne les Epouvantait pas. Pourquoi done n'ont- 
elles pas Etabli leur service quotidien d'apr^s le m^me 
principe qui leur fait rechercher dans les trains de 
plaisir I'affluence, ce qui veut dire T^conomie de Tex- 
ploitation ? 

On a vu plus haut (p. 28) que sur laSadne la charge 
complete d'un bateau de voyageurs Etant de 500 per- 
sonnes, le prix de revient du transport dans ces condi- 
tions n'6tait que de c. 33 par voyageur et kilometre. 
C*est le nee plus ultri de I'Economie, a laquelle puisse 
^tteiodre la navigation. 
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Pour aroir uue id^o eotupldte de 1ft puissanoe des 
chemins de fer, il faut saroir audsi quel sdrait le prlx 
de revient du transport d*un voyageur dans des trains 
compl^s. 

Avecle materiel existant, nous a-t-on dit (p. Ill), 
« un train de plaisir all ant & la vitessd de 36 kilometres 
k Theure, se compose de 22 voitures de2* classe, eon- 
tenant chacune en moyenne 32 voyageurs. » 

La charge complete du train de grande Vitesse serait 
ainsi de 704 personnes. 

La ddpense d'exploitation par train moyen, k grande 
et petite Vitesse, 6tant de 2 fr. 08, d'apr^s le compte- 
rendu de la compagnie, et avec les int^r^ts et amortis- 
sements divers de 3 fr. 69, plus pour supplement de 
12 voitures, 50 centimes, soit ensemble 4 fr. 19, le prix 
de revient du transport d'un voyageur serait ainsi, k 
charge complete, de c. 695, soit 6 dixiSmes de cen- 
time par kilometre. Dans le systdme de voitures que 
nous proposons d'introduire, ce prix tombera & Oc. 32, 
le vingti^me du prix actuellement pergu ; ce qui, vu la 
rapidity du transport, laisse loin en arri^re la vole na- 
vigable. 

Ne serait-il pas possible de faire proflter davantage 
, et le public etles compagnies de cette immense latitude 
qu'offre au bon march^ le chemin de fer? 

On objecte, et avec raison, que les trains de plaisir 
ne peuvent dtre pris pour r6gle ; qu'on ne saurait baser 
sur rhypoth^se d'une affluence exceptionnelle, ft un 
jour donn6, Torganisation d*un service r^gulier; que ce 
qui fait le fond du trafic, c'est la circulation qubti- 
dienne, ou, pour mieux dire, la circulation horaire de 
la population 6tablie a portee de la ligne, Partant de 1ft, 
on dit que o'est cette circulation qu'il faut provoquer; 
on soutient en consequence Tutilitd, pour la production 
du trafic, des departs frequents. — «« Plus, dit-on, il y 
a de moyens de circuler, plus on circule. Or, quand le 
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transport d'un train ne codte de traction, par kilometre, 
que fr. 97 c. 6, et qu'il produit 5 fr. 78, est-ce la peine 
de se montrer si ^conome, et ue vaut-il pas mieux offrir 
au public toutes facilit^s? n 

Ce raisonnement nous rappelle celui de la compagnie 
de Lyon, transportant, par Economic, des marcbandises 
d. grande vitesse, pour le prix de 7 cent. 63. — 11 
semble aux compagnies que, les voies construites, les 
rails pos^s, le personnel et le materiel sur pied, il ne 
co{Lte pas plus d'en user. Quelques kilogrammes de 
coke I c'est bien la peine. Et elles poussent, comme on 
dit, d, la consommation . Ceci n'est pas une x&ine suppo- 
sition : nous I'avons entendu de nos propres oreilles, t 
propos des trains de plaisir, on devrait aj outer, et de 
mis^re. Car, ce qui voyage le plus au monde, les statis- 
tiques de cbemins de fer en font foi, ce n'est pas le tra- 
vail, ce ne sont pas les affaires ; c'est Toisivet^ du riche 
et de rindigent. 

II est une mesure k toute cbose : il ne s'agit que de 
la trouver. Tout k Tbeure nous 6tions dans un extreme, 
^ present nous donnons dans un autre. Qu'est-ce qui 
nous prouve qu'avec 9 trains par jour dans les deux di- 
rections, au lieu de 13, la compagnie aurait eu un seul 
voyageur de moins? N'est-ce rien qu'une frequence de 
departs et d*arriv6es qui permet d. un particulier de 
faire 8 fois en un jour le trajet de Paris a Amiens ; a 
un habitant de Pontoise, employ^ dans un minist^re, de 
venir chaque matin faire le travail de son bureau, et 
de s'en retourner le soir ; a tout ce peuple de rentiers, 
qui de tous les coins de la France se presse vers la ca- 
pitale, de s'installer a 25 kilometres t la ronde, et de 
venir tous les jours a Paris vaquer & ses plaisirs, a ses 
petites affaires, assister au spectacle, comme s'il de- 
meurait sur le boulevard?... 

A force de chercher le trafic, les compagnies perdent 
de vue le c6t^ le plus noble de leur institution, qui est 
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de discipliner la nation, de cr^er dans le pays, par une 
circulation mesuree, Thygi^ne dconomique, la vie nor- 
male. Et comme toute erreur engendre deficit, ce 
qu'elles croient gagner par cette surexcitation voya- 
geuse, elles le perdent par Texag^ration de leurs frais. 

Concluons sur cet article : 

9 trains par jour x 710, nombre de kilometres de la 
voie = 6,390 trains kilom^triques quotidiens, soit pour 
rannee 2,332,350 

Retranchez ce nombre de 3,417,533 

La difference 1,085,183 

exprime T^conomie t obtenir sur la circulation an- 
nueUe. 

Les frais de traction et de matMel, d'apresle compte- 
rendu de Tadministration, ^tant de 97 c. 6 par kilo- 
metre parcouru, on a de ce seul chef a retrancher sur 
la d^pense du service, sans compter Yentretien et la 
surveillance de la voie, Vexploitation proprement dite 
et V administration centrale, qui viendront k leur 
tour, 1,085,183 x fr. 97.6= 1,059,138 fr. 60 

Pense-t-on que le surcroit de trafic, obtenu par la 
surabondance des trains, ait valu k la compagnie une 
recette egale k cette somme? Pour notre part, nous ne 
le croyons pas ; mais quand cela serait, la compagnie 
n'aurait fait qu'^changer son argent, operation qui, 
M. de Rothschild doit le savoir, donne pour benefice 
z6to. 

2° Voitures de voyageurs, 

Le nombre de trains kilometriques diminu^ de 
1,085,183, celui des voyageurs par train moyen s'^l^ve 
done de 71 d. 100. La proportion du poids utile s*en 
trouve d6jA sensiblement am6lior6e; elle le sera Men 
davantage, si apr^s avoir port6 la reforme dans le 
nombre des trains, nous lafaisons dans Fam^nagement 
des voitures. 
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Potir transporter "71 voyageurs, il a 6i6 employ^ par 
train moyen 5 voitures 66, contenant ensemble 183 
places, savoir: 

Nombre des voitures. Places offertes. Places demand^es 

!'• clasae 1,665 X 24 »=- 39,860; ^^^ . . .^ 

Mixtes 0,414 X 30 « 12,42o| P°^ ^^^^^ 

2« olasse 1,818 X 3^ >=* 63,630 -« 19,612 

3* classe 1,760 X 38 »* 66,880 — 35,990 

Voiture-salon..-. 0,005 X 18 •=> 00,090 » 

6,662 182,880 71,460 

Un coup d'oeiljet^ surce tableau nous fera ddcou- 
vrir la cause de I'^norme disproportion entre le nombre 
des places offertes et celui des places demand^es* 

EUe est dans la specialisation des voitures, d'apr^s 
laquelle un voyageur de 2* ou de 3® classe ne pent 6tre 
admis dans une voiture de !'•, et r^ciproquement. 
C'est ainsi que Ton a fait des trains sp^ciaux et des 
trains mixtes, des trains pour la bourgeoisie et des 
trains pour le peuple, des trains de princes et des trains 
de mendiauts. On suppose que la pl^be n*est pas aussi 
press^e d'arriver que la bourgeoisie ; que son temps est 
moins pr^cieux; qu'une vitesse de 32 kilometres k 
Theure lui suffit, tandis que I'aristocratie voyage k la 
Vitesse de 50 kilometres. Ce qui revient k dire, que 
comme au point de vue des pesanteurs et de I'espace 
le tarif est proportionnellement plus elev^ pour les 3*" 
que pour les 1'**, il Test davantage aussi au point de 
vue de la vitesse. De toute fagon le pauvre, a qui Ton a 
Fair de faire une gr^ce en Tadmettant dans les che- 
mins de fer, paye plus cher que le riche. Au pauvre la 
hesaCBy dit le proverbe. En.Angleterre, od naquirent 
ces distinctions, il fut meme question pendant un temps 
d*ecarter des chemins de fer la canaille et d'en r^server 
Tusage k Taristocratie. Le soin de la recette, non le 
respect des masses, fit abandonner cette id^e d' exclu- 
sion peu productive. 
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Autrefois la m^me diligence rassemblait des voya- 
geurs de toute quality. Le riche prenait le coupi, la 
classe moyejine occupait VintMeur, les nourrices et 
serrantes dans la rotondet les compagnons sur VimpS- 
riale* Les uns ni les autres ne s'en trouvaient plus mal 
d'etre r^unis sur le m^me v6hicule : les incommodit6s 
de voyage venaient d'ailleurs. 

Pourquoi sur les chemins de fer, aveo des voitures 
plus grandes, une vitesse quadruple, un eomfort incom- 
parable, une police vigilante, une s6curit6 accrue 
de 100 pour 100, n'a-t-on pas suivi Id m^me principe 
d'^conomie? Les chemins de fer, qui nivellent tant de 
choses, seraient-ils un instrument nouveau d'in6galit6 
parmi les hommes ? 

D6j& par Tadoption des voitures mixtes, contenant k 
la fois des places de !'• et de 2® classe, les compagnies 
ont commence de revenir du syst^me suivi d6s Tori- 
gine. II faut suivre ce courant, qui est celui de la ne- 
cessity et des int^r^ts. En s'obstinant dans une voie 
fausse, les compagnies ne feraient tort qu'^ elles* 
mdmes et h leurs actionnaires. 

La specialisation des voitures, imagin^e en Angje- 
terre, observ^e dans TAllemagne f^odale avec une ri- 
gueur th^ologique, provient uniquement de cette into- 
lerance de caste que Tesprit nouveau tend de plus en 
plus k faire disparaitre, mais que les vieilles traditions 
soutiennent toujours. L'interet des compagnies ne per- 
mettant pas de n^gliger un element de trafic aussi pre- 
cieux, on voulut du moins tenir la piebe k distance. 
. Dans les commencements , les pauvres proletaires 
etaient debout, entasses comme des pores sur des wa- 
gons decouverts, exposes a la pluie, au froid, A 1ft fu- 
mee, aveugies par la poussiere du coke : tant et si bien 
que I'Etat fut force d'intervenir et de mettre un terme 
a ces iniquites. 

Maintenant le peuple est instaUe dans des voitures 
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closes, propres, tellement agr^ables, que nombre de 
bourgeois, qui jadis allaient aux secondes, ne craignent 
plus de se souiller en prenant des billets d^ troisiemes. 
lis trouvent que Targent qu'on ^pargne en voiture est 
comme le bien qui vient en dormant, le plus tdt gagn6. 
Cela fait g^mir les compagnies, qui disent que la bour- 
geoisie, en se melant H la multitude pour Tapp&t de 
quelques francs, de quelques sous, a perdu toute di- 
gnity! Ainsi vont les choses : les int^r^ts, comme les 
chemins de fer, sent niveleurs de leur nature; bien 
loin de r^sister au mouvement, les compagnies, nous 
le r6p6tons, n'ont rien de mieux k faire que de le 
suivre. 

A ce regime de vide, cr6^ par Tinintelligente et re- 
trograde specialisation des voitures, voici le regime de 
plein, que par une construction mieux entendue nous 
proposons de substituer. 

Puisque d^jA Ton a tant fait que d'admettre des 
mixteSy contenant des places de 1" et 2* classe, et 
puisque les voitures de 3^ paraissent h, tant de gens si 
confortables qu'ils n'h^sitent pas, pour raison d 'Econo- 
mic, k les pr^f^rer aux secondes, faisons un pas de plus, 
et admettons courageusement des mixtes contenant des 
places de 1'% de 2" et de 3®. 

C*est 1^ le sacrifice unique, mais d^cisif , que nous de- 
mandons k la delicatesse de MM. les directeurs. Un 
jour, nous en sommes convaincus, sous la pression des 
int^r^ts et des moBurs, les compagnies, tout en multi- 
pliant les categories de places selon le besoin des per- 
sonnes, en viendront k n'avoir plus que des prix de 
I'e et2*; conservons, puisqu'on parait y tenir encore, 
un prix de 3®. 

Avec ce v6hicule uniforme, on ne sera plus expose, 
comme cela se voit tons les jours, a faire circuler une 
voiture speciale de 24 ou 30 places pour un voyageur 
solitaire, qui, moyennant son argent, le tariff la main, 
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exige qu'on lui donne la place qu'il demande, dAt-il en 
codter au service quatre foisplus de frais. 

Le nombre des places dans chaque voiture varie au- 
jourd'hui, selon la classe, de 18d.50. 

D^s lors qu'on n' ad met plus qu'une.seule esp^ce de 
voiture, le nombre des places doit 6fre le meme pour 
toutes les voitures : nous portons ce nombre t, 58. Voici 
la description de la nouvelle voiture. 

La caisse de la voiture, assise plus bas que Tessieu, 
ayant 6Tf centimetres de plus en ^l^vation, est ^ deux 
stages. 

L'id^e d'un deuxi^me etage n'est pas plus neuve en 
chemin de fer qu'en diligence. On en trouve des exem- 
ples partout, et dans la belle saison bon nombre de 
voyageurs s'en accommodent fort. 

Le premier 6tage est r6serv6 pour les voyageurs de 
1" et de 2® classe, comme dans les voitures mixtos ac- 
tuelles; le deuxi^me pour les voyageurs de 3®. Les 
places sent ainsi distributes : 

l**" etage. — l''' classe : 1 compartiment 8 places. 

— — 2« classe : 2 compartiments 20 ^ 

Ensemble 28 places. 28 

2" etage : — 1 conpe devant /) places. 

— — l«r compartiment 10 — 

— — 2« compartiment 10 — 

— — 1 conp^ derrifere 5 — 

Ensemble 30 places. 30 

Total pour les deux Stages 58 

Les trois compartiments du premier 6tage sont s6pa- 
r^s Tun de Tautre par des intervalles vides, cloisonnes, 
et destines ^ recevoir par en haut les jambes des voya- 
geurs du deuxi^me 6tage. — Des vides semblables 
existent aussi entre les compartiments du deuxi^me 
etage. La figure ci-dessous, dans laquelle les proper- 
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tiong out 6i6 d'aiUeoFs mal gardi^es^ fepr^sente la coupe 
iongitudinale de cette Toitare. 




A, compartiment de l'« classe, contexwnt 8 places, 4 d'nn odt4 et 

4 de Taatre. 

6 et C, compartiments de 2* dasse, oontenant cbacmi 10 placesi 

5 d'un cM et 5 de I'antre. 

Leg places de 3« classe sont mdlqu^es au 2^ ^tage par le chifire 5, 
rdp4t^ six fois. 

D, espaces oa encaissements m^nagte entre les compartiments de 
voyagenrs, et destine aux bagages et marchandises. 

Les Yoitures actuellement employees au chemin de 
fer de Lyon ont 6 m. 10 c. de longueur. En conservant 
cette dimenBion aux nouvelles voitures, on aurait : . 

Pour chaqne compartiment du l*' ^tage. 1 m. 40 X 3 bi 4 m. 20 
Four chacun des intervalles vides I 25 X 2 ea 2 50 

Ensemble 6 m. 70 

Le troisi^me ^tage faisant saillie aux deux extr^- 
mites de la yoiture, afin de recevoir les jambes des 
voyageurs occupant les coupes, oflfrirait une distribution 
analogue. 

Les vides menag^s entre les compartiments de chaque 
^tage, formant une capacity totale de 9 metres cubes, 
sont destines ^ recevoir, avec les bagages des voya- 
geurs, quelques parties de marchandises, 

Une pareilie voiture ne peserait pas plus que celles 
aujourd'hui en usage, spit environ 6,000 )mogrammes. 
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Elle porterait, k charge complete : 

68 personneg X 65 « 3,770 kil. 

Bagages, 10 X 58 = 580 

Marchandises 3,000 

Total du poids utile ........ 7,350 kil. 

Poids de la voiture 6,000 

Total du poids mort et utile. ..... 13,350 kil. 

Cette proportion est & peu pr^s celle de la dili- 
gence : quant au poids total, 11 ne ddpassera pas celui 
des tenders. 

Dans ce sjst^me de voiture mixte, les voyageurs de 
!'• et 2* classe trouveraient le m^me comfort, jouiraient 
d'autant d'espace que dans les voitures actuelles; pen- 
dant que ceux de 3« classe, moins entass^s, retrouve- 
raient Tair, Tespace, toutes les commodit^s auxquelles 
ils ont droit, et qui leur manquent. 

On comprend que nous n'entrions pas dans des details 
techniques sur la construction de ce v6hicule: c'est 
affaire de carrossier, non d'entrepreneur. Aux compa- 
gniee de r^gler le mode et la condition du service ; aux 
industriels qu'elles emploient d'ex^cuter leurs com- 
mandes selon le plan qui leur est trac6. 

Au reste, et nous nous y attendons, une pareille voi- 
ture, qui pour servir le progrds met a contribution 
Fexp^rience, ne pent manquer de d^plaire k deux sortes 
de gens : aux anciens conservateurs, qui la trouveront 
trop d^mocratique et r^volutionnaire ; a ceux qui dans 
I'emploi de trois esp^ces de voitures ont vu un progr^s, 
et qui dans celle-ci n'apercevront qu*une vieille id6e, 
renouvel^e de Tantique messagerie. Nous sommes dans 
un si^cle si strange, qu'on ne sait comment s*y prendre 
pour lui plaire : 



Oe monseigneur dn lion*Ui 
Fut parent de Caligula. 
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fer que leur materiel d'exploitatioDj journellement en- 
tretenu et r^par^, devait iive regards comma inusable, 
qa'en consequence il ^tait superflu de lui oonstituer un 
fonds de reserve, at qu'il suffisait des deux compteg 
port^s au budget des compagnies, sous lea titres de 
P0tit entr$tUn, riparation^ graUsage, etc., dq matiml 
roulantt et EntretUn de la vote. — « Nous ayons en- 
tendu, dit }e correspondant des Annoiei des chemins de 
fer 9 M. Yabagnat, des bommes qui passent pour de 
boDS esprits, soutenir que le materiel des cbemins de 
fer est comme le eouteau de Janot, qui, toujours ra-* 
pi^C^ et racGommode, ne s'use jamais. » — ' Yoil4 Tid^e 
profonde> imit^e et rajeunie duvaisseau des Argonautes, 
sur laquelle les compagnies out etabli leur oomptabi- 
lite, et d'aprds laquelle elles fixent cbaque annee leurs 
dividendes. Comme ce roulier qui, apres avoir port6 
dans son prix de revient la nourriture de ses cbevaux, 
les frais du mar^cbal et du veterinaire, ne comptait 
rien pour la depreciation de ses betes I... 

Nous Savons cependant qu'un cbeval, apres avoir ete 
nourri, pause, ferre, en travaillant pendant un laps de 
dix ^ douze annees, au bout de ce temps, ne vautplus 
que pour Tequarrisseur ; — que la carriole, le obariot 
comtois, la diligence, construits de fer et de bois comme 
les vebicules des cbemins de fer, quelque soin et 
quelque entretien qu'on j apporte, en dix ou douze aus 
sent finis ; — que dans la navigation k vapeur, si com- 
parable sous ce rapport aux cbemins de fer, il est 
d'usage de compter en moyenne 8 p. 100 pour la de- 
preciation du navire, de la coque et des machines; que 
meme en Angleterre, d'apres le rapport de M, BouB- 
oois, on compte babituellement pour frais du capital 
engage une somme de 23 a 25 p. 100 de ce capital, 
comprenant k la fois Tinteret, I'amortissement, Tassu- 
rance et Tentretien. Nous sjvons m^me cite le devi* 
d'une compagnie fran^aise, oil le total de ces frais &»t 
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port^ &36p. 100. Comment les oompAgnies de chemins 
de fer se sont-elles afTranohies de cette rdgle si ra- 
tionnelle, si universellement obsery^e, principe de s6^ 
cjxni6 pour elles-m^mes, garantie de lenr bonne foi 
yis-A-vis de leurs actionnaires et du pnblio? 

Des instruments de travail qui, moyennant Tentre- 
tien, ne s'useraient pas! Ge seraitle mouvement per- 
p^tuel. Les compagnies de chemins de fer, pas plus que 
les m^caniciens, ne Tout trouy^. 

A la demande, par nous exprim^e : 

Quelle est la dur^e d'une locomotive ? 

Quelle est celle d'une voiture de vojageurs? 

Quelle est celle d*un wagon? 

Les uns, sans nier le fait de la destruction du mate- 
riel, ont r^pondu qu'il ^tait difficile de rien pr^clser. 

Les autres ont dit : 

« Une macbine intelligemment men^e s'avarie pen. 
D'autres peuyent dtre d6.teriorees d'une maniere sen- 
sible d^s le debut. De Tavis des bommes oomp^tents, on 
estime qu*au bout de dix ans le montant des reparations 
d'une macbine est egal au prix d'acbat : cela reyien'- 
drait h dire que la duree d'une macbine est de dix ans. 

a Ce que nous yenons de dire des locomotives s* ap- 
plique aux tenders. 

* Duree des wagons, 12 k 15 ans. 

M Duree des voitures, 12 ans. » 

Voil& ce que nous ecrivait un employe de cbemin de 
fer, place pour bien voir, et qui comprenait comme 
tout le monde, qu'en Industrie, lorsqn'il s*agit de pour- 
voir d. la depreciation d'un materiel, on n'attend pas 
.les revelations matbematiques de la theorie ; il suffit 
des mojennes obtenues on seulement prevues par Tex- 
perience. 

Ainsi, d'apres ce temoignage sincere , la duree 
mojenne du materiel de traction sur les cbemin^ de 
fer ne depasserait pas celle des b&timents k vapeur et 
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des Y^hicules du roulage. Un fait curieux que nous em- 
pruntons aux Annates des Chemins defer^ 9 mars 1851, 
le confirme. 

« Quand on consulte^ dit M. Vabagnat, les docu- 
ments ^man^s des administrations de chemins de fer, 
on est frapp^ de T^norme quantity de locomotives n^ 
cessaires k Texploitation, apr^s quelques ann^es de 
mise en activity des chemins; et Ton remarque que 
dans les premieres ann^es, lorsque le materiel ^tait 
neuf, toutes choses ^gales d'ailleurs, le service en exi- 
geait un quart ou un tiers de moins. On remarque 
aussi, en ce qui concerne les autres v^hicules, que la 
proportion est moindre dans les commencements, mais 
encore tr^s-forte. 

« La n^cessit^ d*augmenter le nombre des locomo- 
tives, quand elles vieiUissent, tient k ce que la locomo- 
tive est une machine sujette k beaucoup d'infirmit^s, 
et que, comme en toutes choses, plus elle vieillit, plus 
les accidents sont frequents. Chaque accident entraine 
une reparation, chaque reparation une perte de temps; 
et, pendant le temps qu'elle perd dans un atelier, il 
faut la remplacer par un autre. 

« En Belgique, il avait ^t^ acquis, au 31 d^cembre 
1848, pour le service du chemin de fer, 162 locomo- 
tives, savoir ; — 6 en 1835 ; — 6 en 1836; — 10 en 
1837; — 32 en 1838; — 33 en 1839 ; — 35 en 1840; 
— 40 de 1841 k 1848. 

« De ces 162 locomotives, V^Uphant^ construite par 
M. Stephenson, et livr^e en 1835, fut d^molie en 1847, 
apr^s 12annees de service. L'exploitation de 1848 fut 
faite par les 161 restantes; et voici le tableau du ser- 
vice moyen obtenu pendant cette ann^e des locomotives 
des six premieres categories : 

Les 51ocom.de 1835 ont fourni 51,120 kil., soit 10,224 par locom. 
Les 6 — de 1836 — 101,735 — 16,956 — 
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Les 10 


— 


de 1837 


— 


208,805 


— 


20,880 


Les 32 


— 


de 1838 


— 


727,210 


— 


22,725 


Les 33 


-~ 


de 1839 


... 


703,630 


— 


21,319 


Les 35 


— 


de 1840 


— 


858,444 


— 


24,529 



« Ainsi le service d'une locomotive d^croit en raison 
de son anciennet^... » 

Mais si le service d^croit, les frais d'entretien aug- 
mentent : Tun est le corr^latif de Tautre. Les premieres 
ann^es sont les bonnes; et si Ton compulsait les Ven- 
tures des compagnies, on constaterait dans Tentretien 
des locomotives et de leurs tenders une augmentation 
successive des frais, qu'on verrait s'Vlever graduelle- 
ment par kilometre parcouru, de 25 ^ 50 centimes. Ces 
dernierschiffres ont mVme ^i6 dVpassVs dansde notables 
proportions sur quelques lignes. 11 rVsulte de documents 
beiges qu'apr^s dix ou douze annVes de service, les frais 
d'entretien, de 22 centimes par kilometre de parcours 
qu'ils Vtaient d'abord, se sont VlevVs pour certaines lo- 
comotives jusqu'a 1 fr. 25 c. (1). 

Ainsi s'accomplit la loi du poids mort : ce n'est pas 
seulement par les d^penses qu'exigent la construction, 
le fonctionnement et Tentretien des machines et vVhi- 
culesqu'il gr^ve le travail; c*est encore par la nVcessitV 
de le renouveler, ce que Teconomie industrielle, dans 
sa langue Vnergique, appelle amortir. 

(1) En 1853, d'apr&s le compte rendu du ministre des Travaux 
publics beige, 22 locomotives, des 161 dont nous venous de parler, 
ont M trans formeet, et lenrs cylindres remplac^s par des cylindres 
de plus fort diamet1;^. Le ministre ne dit pas quelle a dt4 la d^pense 
de cette transformation. Mais il r^sulte du compte rendu que sur 
178 locomotives, nombremoyen employ^ pendant I'exercice 1853, ily 
en a eu constamment 40, pr^s du quart, en reparation. 

Qaant aux voitures et wagons, le m^me compte rendu constate 
que sur 6,208 v^hioules mis successivementen service depuis le com- 
mencement de Texploitation, 690 ont ^t^ mis hors de service, savoir : 
473 voitures et 217 wagons. 

10. 
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La n^cessit^ de cet amortissement n'a ^t^ comprise 
jusqu'ici que par une seule compagnie, celle de Bouen, 
et voici comment elle y a proc6d6. 

La compagnie a livr^ son materiel k un entrepreneur, 
charge k forfait de la traction et de I'entretien des v^hi- 
cules. Un inyentaire a ^t^ dresse de ce materiel, que 
I'entrepreneur &*est oblige k rendre k la fin de sou bail 
en bon ^tat d'entretien, en remboursant la difference 
resultant de la depreciation, laquelle doit etre evaluee 
par arbitrea« 

Le prix de traction a ete calcuie de mani^re a com- 
prendre la deterioration du materiel, qui, en definitive, 
80 trouve ainsi k la charge de la compagnie. 

Pour garantie du remboursement impose a Tentre- 
preneur, il a ete fait, pendant les sept premieres annees, 
sur le montant des sommes k payer par la compagnie, 
une retenue de 15 p. 100, reduite, au renouvellement 
du bail, ^ 8 p. 100. Le total des retenues s'elevait, au 
31 juin 1851, a la somme de 1,424,149 fr. 94 c, soit, 
pour une periode de sept annees, 1,495 fr. 95 c. par ki- 
lometre de Yoie et par an. 

La compagnie de Bouen, en grevant ainsi son ex- 
ploitation, a diminue d*autant ses dividendes ; mais elle 
a fait acte de loyale administration, et malheur aux 
actionnaires assez aveugles pour lui en faire un re- 
prochel... 

De tout ce qui precede, et de Inexperience generate 
demontree par la theorie, nous concluons qu'un amor- 
tissement de 7 p. 100 sur les locomotives, tenders, voi- 
tures et wagons, n'a rien d'exagere; et qu'en conse- 
quence, k la somme de 143,360 francs pour interets du 
capital represente par les voitures en excedant, il con- 
vient d'en ajouter une seconde de 250,880 francs pour 
leur depreciation, ensemble 394,240 fr. 

Apres Tamortissement vient Tentretien, sur lequel 
nous avons a faire une reduction analogue. 
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Les frais de petit entretien, graissage et reparations 
sur le chemin de fer du Nord, en 1853, se sont 6levds, 
par indivis, pour les locomotives, tenders, voitures et 
wagons, a 2,888,512 fr. 40 c. , soit par train moyen kilo- 
m^trique, 50 centimes. 

D'apres les ^l^ments statistiques de la compagnie de 
Lyon, I'entretien des machines et tenders est k celui 
des voitures et wagons, par kilometre parcouru, comme 
28 ^13. 

Done, sur 50 centimes par train moyen kilom^trique 
que cotite Tentretien du materiel roulant de la compa- 
gnie du Nord il y aurait, pour les machines 34 centimes, 
pour les voitures et wagons 16, soit 32 p. 100. 

Sur la somme de 2,b88,512 fr. 40 c, la part aff^rente 
aux voitures et wagons serait ainsi de 924,323 fr. 98 c, 
laquelle somme se r^partirait ensuite entre les deux 
services de grande et petite vitesse, dans la proportion 
du nombre de kilometres parcourus par chacun d'eux, 
soit 3,417,533 k 2,370,196, ou 59 ^ 41 p. 100. 

Cette repartition suppose que la composition du train 
dans les deux services a 6i6 la m^me, et la valeur des 
v^hicules 6gale. 

Mais on a vu que le nombre de v^hicules a ^t^ en 
moyenne, par train de grande vitesse, de 8.822, et par 
train de petite vitesse, 25; d'autre part, Ton trouve, 
par Tappr^ciation que nous avons faite du materiel, que 
si la valeur des voitures, fouf gons et wagons composant 
le train de grande vitesse, est en nombre rond de 
62,000 francs, la valeur des wagons formant le train de 
petite vitesse est de 87,000 francs. Le rapport de ces 
deux sommes, ramenees au nombre 100, est comme 41 
^ 59, pr6cis6ment inverse de celui qu'a donn6 la com- 
paraison des parcours. 

Nous sommes done autoris^s ^ regarder la condition 
comme ^ peu pr^s ^gale entre les deux services, et k 
partaker entre eux la soinnie de9 frais d'entretien, soit 
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par consequent 462,161.99 pour la grande vitesse, et 
autant pour la petite. 

Dans ce calcul nous ne tenons pas compte de la diffi^— 
rence de vitesse ; nous admettons qu'elle est compens^e^ 
pour les trains de marchandises, par la charge. 

Le nombre de v^hicules employes dans la grande 
vitesse est de 991, dont 655 voitures de voyageurs, 
179 fourgons et 157 wagons. 

Ces derniers, d'apr^s leur valeur en capital, et le 
nombre de kilometres qu*ils ont parcourus, ne doivent 
figurer dans la d^pense totale que pour ^, soit 19,256 fr. 
75 c. : le reste, 442,905. 24, se r^partit entre les deux 
premieres categories proportionnellement k leur nom- 
bre, ce qui veut dire que chaque v^hicule, voiture ou 
fourgon, a codte en moyenne, pour frais de petit entre- 
tien, graissage et reparation courante, 531 fr. 06 c, et 
par kilometre 4e parcours de train, c. 0155. 

La compagnie, si elle etait moins avare de rensei- 
gnements, aurait pu nous epargner ce calcul, dont 11 
faut nous contenter, faute de mieux. 

Pour 448 voitures que nous avons trouvees d'exce- 
dant, les frais d'entretien et reparation ont done ete 
de 237,914 fr. 88 c. 

Mais nous ne pouvons porter ici en economic la tota- 
lite de cette somme, puisqu'une partie se trouve deja 
comprise dans la diminution que nous avons faite du 
nombre des trains : nous n'avons k compter que les 
frais d'entretien qu'ont exige ces 448 voitures, pour un 
parcours de trains de 2,332>350 kilometres, au lieu de 
3,417,533. 

La diminution sur le parcours etant de 32 p. 100, 

nous avons 4 deduire sur 237,914.88 

32 p. 100, soit 76,132.76 

La difference 161,782.12 

exprimera Veconomie cherchee. 
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L'ensemble des Economies ^ r^aliser sur les voitures 
de voyageurs est done : ♦ 

Int^rSt et amortissement du capital klip. 100 .... 394,240 00 
Entretien, graissage et reparations journaliferes. . .. 161,782 12 

Total 556,022 12 

3® Fourgons it tagages et 4 marchandises, 

Le nombre des fourgons existant au chemin de fer du 
Nord, en 1853, 6tait de 179. 

Le nombre de ceux qui sont entrds dans la composi- 
tion de chaque train moyen^ de 2.37. 

Le nombre de kilometres qu'ils ont parcourus , 
8,114,883. 

Ces 179 fourgons, a raison de 6,000 francs Tun, 
forment un capital de 1,074,000 francs, dont Tint^rdt 
et Tamortissement, k 11 p. 100, = 118,140.00 

Plus, entretien et reparation, 531 fr. 
06 c. X 179 = 95,059.74 

Total des frais pour les fourgons 213,199.74 

On demande quel a 6i4 le service rendu par les four- 
gons en ^change de cette somme? 

• 

a) Bagages. 

La tolerance, sur le chemin de fer du Nord, est de 
30 kilogrammes par voyageur. 

L'excedant sur les bagages a 6i6 de 18,480,365 kilo- 
grammes, soit 4 kilog. 6 par voyageur. 

Mais il ne faudrait pas conclure de Id. que le poids des 
bagages, par voyageur, a 6t6 de 34 kilog. 6 en moyenne. 
Nous savons en effet, par le chemin de fer de Lyon, ou 
la tolerance est egalement de 30 kilogrammes, que le 
poids total des colis appartenant aux voyageurs et ayant 
circuie avec eux a ete, en 1853, de 14,500,647 kilo- 
grammes, soit pour 1 ,826, 123 voyageurs, 7 kilog. 946 gr . ; 
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— ce qui n'emp^che pas qu'il n'y ait eu 3,080,659 kilog. 
d'exc^dant, soumis ^ la taxe. 

Ainsi, lorsque nous portons le poids mojen du voya- 
geur, homme ou femme, enfant ou vieillard, k 70 kilog., 
bagage compris, nous sommes dans le yrai. 

Supposons, pour garder le large, que sur le chemin 
de fer du Nord le poids des bagages a 6t^ par vojageur 
de 15 kilogrammes, ce qui est certainement excessif ; 
cela nous donne, par train mojen de 71 vojageurSy 
1,065 kilogrammes ^ charger sur le fourgon. 

b) Marchandises. Le poids total a ^t^ de 61 ,000 tonnes, 

qui ont produit une recette de 3,182,056 fr. 12 c. Ce 

qui fait, k raison de 36 centimes par tonne et kilometre, 

d'apr^s le tarif, 8,839,045 tonnes kilom^triques, soit 

8.839,045 
par train moyen = 2,586 kilogrammes. 

Le poids total des bagages et marchandises aurait 6i^ 
ainsi, par train moyen, de 3,651 kilogrammes. 

Pour transporter cette quantit<§, on a mis en mouve- 
ment 2 fourgons 37, pesant ensemble 13,272 kilo- 
grammes; en autres termes, pour un poids utile de 
1,540 kilogrammes, on s'est servi d'un fourgon, ou 
poids morlJ, de 5,600!... 

Avec la reduction du nombre des trains, de 3,417,533 
k 2,332,350, le poids des bagages se serait ^levd, par 
train moyen de 100 voyageurs, k 1,500 kilogrammes, 
et celui des marchandises k 3,789, ensemble 5,289 ki- 
logrammes. 

Nous croyons que les 2 voit. 5 de voyageurs que nous 
avons laissees'subsister dans le train de grande vitesse, 
avec leurs 22 metres cubes de vide, auraient suffi pour 
recevoir cette cargaison, lors m^me qu'elle se ftit com- 
posee de li^ge, charbon de bois ou toute autre substance, 
dont la pesanteur specifique n'edt ^t^ que le quart de 
celle de Teau, ou 250 kilogrammes au m^tre cube. 
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Nous supprimons en consequence les fourgons, et 
nous 6crivons k la colonne des Economies; 213,189 .'74 

A d^duire 32 p. 100 d^j^ compt^s au 
chapitre des trains, pour frais de petit en- 
tretien, graissage et reparation, montant 
ensemble ^ 95,059.74, = 30,419.12 

Restenet 172,770.62 

On objectera peat-^tre h cette reforme que les four- 
gons sont imposes par la police, qu'ils servent en outre 
de wagons de choc, et que les compagnies ne sont pas 
maitresses de s'en abstenir. Cela peut servir jusqu'^ cer- 
tain point d 'excuse au miserable service qu'on en tire : 
mais du moment que la voiture qui sert aux voyageurs 
contient des compartiments particuliers, ferm^s ^ clef, 
pour les marchandises et les bagages; que les voyageurs 
n'ont avec eux que les objets indispensables k la route; 
que d'ailleurs on peut pr^munir les voitures centre les 
chocs au moyen d'autres wagons, nous ne voyons pas 
ce qui emp^cherait la police de reviser son reglement, 
surtout s'il devait en r^sulter une diminution de taxe 
pour les voyageurs eux-memes. 

Nous ne ferons pas d 'observation sur le surplus du 
convoi, consistant en wagons ^ ecurie, k lait, etc., 
figurant pour 0.79 dans le train de grande vitesse, et 
s'elevaut d^sormais ^1. — Bien qu'il y ait ici, comme 
sur tout le reste, une economie a r6aliser, provenant 
du moindre parcours et du meilleur emploi des vebi- 
cules, nous la passerons sous silence, k cause de Tim- 
possibilite d'arriver k une evaluation. 

4° Machines. 

D'aprds U reforme oper^e sur les trains, voitures et 
fourgons, le chapitre des machines pr^sente trois sortes 
d'economies : sur le nombre, sur le poids, sur le com-* 
bustible. 
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a) Nombre. 

Le travail de la grande vitesse ayant 6i6 r^duit, par 
la reduction du nombre des trains, de 32 p. 100, le ma- 
teriel locomoteur, tant de rechange qu'en reparation et 
en marche, est de 32 p. 100 trop considerable, et doit 
subir, d'abord quant au nombre, une reduction. 

Le nombre total des machines existant au chemin de 
fer du Nord est de 254. 

D'aprds le rapport de la compagnie, le parcours total 
des machines, ^ grande et petite vitesse, parcours 
plus considerable que celui des trains, a ete en 1853 
de 6,422,123 kil. 

Sur quoi la grande vitesse figure pour. 3,801,830 
ou 60 p. 100. 

Les trois cinquiemes des locomotives appartenant a 
la compagnie sent done occupes par la grande vitesse, 
soit 152, dont nous avons k retrancher 32 p. 100 ou 48. 

Ges 48 machines, tenders compris, ont coiite, h raison 
de 60,000 fr. I'une (1), 2,880,000 francs, dont : 

Int^rdt k raison de 4 p. 100 Tan a 116,200 fr. 

Amortissement k raison de 7 p. 100 as 201,600 

Ensemble 316,800 fr. 

Entretien L*entretien des machines, d'apr^s les 

bases precedemment etablies, a coMe 1,954,188 fr. 48c., 
soit en moyenne, pour chacune, "7,693 fr. 65 c. L'entre- 
tien de 48 aurait done ete 7,693.65 x 48 = 369,295 fr. 
20 c. Mais sur cette somme, il y a ^ deduire 32 p. 100 
dej^ compris dans le compte de reduction des trains : 
de sorte que le montant des frais d 'entretien de ces 
48 locomotives, que nous avons k porter ici, n'est que 
de 251,120.'74 

(1) Les Cramptou couient jusqu'^ 100,000 francs. 
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b] Poids des machines. 

Nous coDsid^rons ici le poids des machines comme 
expression de leur force. 

Pour un train moyen de 8 vehicules 822, pesant en- 
semble 44,000 kilogrammes, et portant un poids utile 
de 8,000 kilogrammes, total 52,000 kilogrammes poids 
mort et utile, on a employ^ des locomotives pesant au 
moins 20,000 kilogrammes a vide, et pouvant remor- 
querun poids de 160,000 kilogrammes. 

Ecart entre la force employee et le r^sultat obtenu, 
98,000 kilogrammes. 

Avec la voiture k 58 places, I'^cart etit 6t6 plus grand 
encore : au lieu de 52,000 kilogrammes poids mort et 
utile, il n'y aurait eu, par train moyen, que 30,000 ki- 
logrammes; en sorteque le rapport de la force produite 
h I'effet obtenu aurait 6i6 comme 5.3 k 1. 

De pareilles locomotives sont beaucoup trop puis- 
santes pour le service qu'elles rendent; la construction 
en est mal entendue et I'emploi abusif. Le trafic, quoi 
qu'on fasse, ne pent pas toujours croitre ; il est en rap- 
port avec le travail du pays et la population; et quand 
la circulation voyageuse aura atteint son apogee, ce qui 
ne saurait tarder •longtemps, les habitudes nouvelles, 
crepes par les chemins de fer, ayant pris leur assise, il 
est inevitable qu'elle d^croisse. Elle se rel^vera en- 
suite, mais d'un mouvement insensible, comme la po- 
pulation elle-m^me. 

Quand meme on admettrait que le nombre des voya- 
geurs, par train kilom^trique, ddt doubler, ce qui dans 
notre opinion n'arrivera pas avant que les machines 
actuelles ne soient us6es, la difference entre la force de 
ces machines et le r^sultat ^ obtenir serait encore ex- 
cessive, puisque le rapport ne serait pas moindre de 
1.66 ^l,ou 62.5 p. 100. 

C'est un principe de m^canique, emprunte a la nature, 
de n'employer en toute action quo la force n^cessaire : 
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ce principe s*applique, ^ plus forte raison, a I'^conomie. 
Peut-dtre dira-t-on qu*il n'^tait pas possible de prdvoir, 
aTantrexp^rience, quelle serait la puissance de traction 
des machines : c'est une question qui n'est pas de notre 
ressort. Mais puisque I'exp^rience est acquise, pourquoi 
n*en pas profiter et s'obstiner dans un regime on^reux, 
aussi bien au point de vue de la finance que de la loco*- 
motion ? 

Qu'on nous permette done de raisonner ici en v^ri-^ 
tables entrepreneurs. Puisque, dans les conditions nor- 
males du service a ex^cuter, les machines actuelles sont 
cinq fois trop fortes, des machines d'une force moiti6 
moindre et codtant moiti^ moins eusseut ^t^ et seront 
pendant longtemps encore suffi^antes. 

Supposant le prix de ces locomotives de 60,000 francs^ 
— nous savons qu*il est beaucoup plus 6lev^ de m^me 
que le poids; "^ c'est 30,000 francs que nous avons h, 
d^duire par locomotive, soit, pour 104 machines faisant 
le service de la grande vitesse, une Economic de capital 
de 30,000 fr. x 104 =3,120,000 francs, dont int^rdt 
et amortissement, h 11 p. 100 Tan, = 343,200 fr, 

Apr^s r^conomie du capital sur les machines conser- 
v^es, il J a celle de Tentretien et de Tamortissement. 

L'entretien est aujourd'hui de 7,693 fr. 65 par ma- 
chine. Avec une reduction de moiti6 sur le poids, il 
n'aurait plus dt^ vraisemblablement que de 3,807 fr. 45, 
soit, pour 104 machines fournissant une course de 
2,332,350 kilometres au lieu de 3,417,533, un total 
de 268,263,87 

o) Combustible, 

La diminution de la force des machines a pour con-* 
sequence la diminution de la d^pense en coke, graisse^ 
' huile, suif, coton, formant aotuellement sur le chemin 
de fer du Nord, un total de 1,794^966,87, Soit par kilo- 
metre de parcours des machines, 27 c. 94. 

Dans le nouveau syst^me, oette depense ne serait 
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plus que de 13 c. 9^ par kilometre, et donnerait par 
consequent) pour 2)332,360 kilometres, une dconomie 

OG 9 9 » » » t » » • • m » % 9 m m • • m m • • • • » m » 9 » 9 » » • * » ^/CftJ • 0/» v • fiV 

Total des eoonomies annuelles k obtenir sur les loco- 
motives : 

Diminution du nombre • < •«..«..«.* . 316,800 » 

Diminution de Tentretien, resultant de la diminution 

du nombre « 251,120 74 

Dii&inution dupoids * •..,.... 343,200 * 

Diminution de rentretien, resultant de la diminution 

du poids 269,262 89 

Diminution du combustible^ etc ••••••• 325,829 29 

Ensemble 1^506,212 92 

RicapUulation de la grande titesae : 

Trains 1,069,188 60 

Voiturea..^... 555,622 12 

P'ourgons........ 172,770 62 

Locomotives 1,606,212 92 



MMMkltaMMMMte 



Total pour la grande vitesse. ....... 3,293,741 2(> 



Service de la petite vitesse. 

L'^l^ment du service des voyageurs est la voiture. 
Nous avons vu comment, en modifiant la construction 
de cette voiture, on pouvait r^duire le capital engage 
dans le materiel roulant de la grande vitesse, de 17 mil- 
lions, en nombre rond, k 7 millions; et les frais de 
traction, int^r^t et amortissement compris, de 5 mil- 
lioDS et demi environ k moins de 2 millions. 

L*^l^ment du service des marohandises est le wagon. 
£t nous aliens voir comment, en modifiant la construc- 
tion de ce wagon, et cons^quemment sa marches nous 
parviendrons k r^duire le capital engage dans le mate- 
riel roulant de la petite vitesse, de 23 ou 24 millions k 
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8 millions; et les frais de traction, interet etamor- 
tissement compris, de 5 millions et plus k moins 
de2. 

D'apr^s rinyentaire que nous avons fait du materiel 
roulant de la compagnie du Nord, le poids moyen d*un 
wagon est, au moins, de 3,500 kilog. L'introduction da 
wagon k houille et coke, ayant six roues, et pouvant 
porter ^ charge complete 10 tonnes, n'a fait qu*accroitre 
cette mojenne, qu'il s'agit maintenant de ramener a 
une proportion normale. 

Comparant le poid« mort au poids utile, dans les 
trains de petite vitesse, nous avons trouv^ que le char- 
gement moyen 6tait, en marchandises, pour un wagon 
de 3,500 kilog., 3,256; — en houille et coke, pour un 
wagon de 4,500 kilog., forc^ de s'en retourner & vide 
5,000 kilogrammes. 

Si bien qu'en somme le rapport du poids mort au 
poids utile est comme 1.126 k 1. 

Cette proportion de 1.126 h 1 est fort en arri^re de 
celle obtenue dans le roulage, ou le rapport du poids 
mort au poids utile est comme 1 kS. Sur un chariot 
comtois, pesant 500 kilog., on charge 1,500 kilog.; on 
pourrait en charger 2,000. Les chemins de fer ne sont 
pas de date assez ancienne, etTaboUtion du roulage est 
trop r^cente, pour que tout le monde ne se souvienne 
d'avoir vu, sur nos routes, ces longues files de voitures 
d, un cheval, conduites par un, deux ou trois hommes. 
G'dtaient des voitures de roulage, charg^es dans les 
conditions que nous venons de dire. 

Pourquoi, sur les chemins de fer, cette proportion de 
poids mort a-t-elle disparu ? 

On nous dit que cela tient k la vitesse, laquelle 6tant 
sur les chemins de fer de 25 ^ 30 kilometres k I'heure 
dans la marche, soit 19 k 25 stations comprises, exige 
des v^hicules d'une bien plus grand e solidite, months 
sur ressort, munis de freins, de tampons de choc, etc., 
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toutes ohoses qui se traduisent par une augmentation ' 
de poids, , , 

Voici, en effet, quelle est la composition d'un wagon. 

£ paires de roues en fonte, chacane de 620 kilog. =:........ 1,240 

1 chassis avec tampons ordinaires 2,550 

(Le chassis avec tampons k ressorts p^e 2,725 k 3,130 kilog.) 

Un frein 290 

Total 4,080 

Sur le chemin de fer de Lyon, le poids des wagons 
est sup^rieur encore. On^trouve : 

Wagon k bagages, pour train de marchandises . . 4,550 

Wagon k boeufs 4,320 

Wagon*ecurie 5,150 

' Wagon k bagages pour train de voyageurs. ..... 7,100 

A voir de pareils v^hicules, un homme du metier, 
supposant que le chemin de fer devait ^tre en progrds 
aussi bien pour le rapport du poids mort au poids utile 
que pour la vitesse, et calculant la charge du wagon 
d'apres son poids, se fdt demands si Ton voulait em- 
porter des maisons !... 

La Vitesse, une vitesse qui atteint dans la marche 
jusqu'a 30 kilometres et au dela : v(ul^ I'explication, la 
raison secrete de cette pesanteur 6norme. 

Mais pourquoi cette vitesse de 25 k 30 kilometres k 
Vheure? k quoi sert-elle? 

Ici, pas la moindre raison plausible. L'un nous dit 
que les chemins de fer ont 6t6 inventus pour aller vite ; 
que cela est dans leur nature, dans leur temperament ; 
que le chemin de fer a horreur du pas ordinaire, et 
qu'il faut au moins le galop. 

Ailleurs, on aliegueque plus la circulation est rapide, 
plus les wagons font de voyages, et par consequent ren- 
dent de benefice ; qu'ainsi la vitesse etant, dans les che- 
mins de fer, la source principale du produit, on a dt 
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g'j oonformer, en donnant aux v^hicules une solidity h 
r^preuve. 

Mais c'est pr^cis^ment ce qu*il fallait chercher par 
chiffres, la plume & la main, non par une vague induc- 
tion mentale Alors, sans n^gliger la yitesse, et tout aif 
contraire afin de tirer de cette faoulte pr^cieuse le parti 
le plus utile, la question se itt pos^e en ces termea : 

M La quantity des marchandises liyr^es au chemin de 
fer du Nord, pour etre transport^es soit daris la direc- 
tion de Paris k la frontidre, soit de la frontidre vers 
Paris, a 6i6, en 1853, de 1,1'76,512 tonnes. 

« Cette quantity, au parcours moyen de 161 kilo- 
metres par tonne, a fourni au service un total de 
189,940,205 tonnes kilom^triques. 

M Lequel sera le plus avantageux it la compagnie, de 
transporter, en donnant aux trains une vitesse triple au 
plus de oelle du roulage, ces 190 millions de tonnes ki- 
lom^triques aveo un materiel de 8 millions de francs; 
ou bien, en portant la vitesse des trains & 8 et 10 fois 
celle des rouliers, de les transporter aveo un materiel 
de 24 millions, les frais de combustible, personnel, sur* 
veillance, etc., suivant dans tons les oas la proportion 
du materiel ? » 

Ainsi formulae, la question n'eilit pas ^te douteuse. 
Nous aliens d^montrer que rien n'6tait plus aisd ^ue de 
faire le service dans ces conditions. 

Comme nous Tavons dit au commencement de ce 
cbapitre, nous r^duisons, du premier coup, la vitesse 
des trains de marchandises, dans la marcbe, k 10 kilo- 
metres au plus par heure; en outre, nous ne les faisons 
marcher que de nuit, certains que nous sommes d'ar- 
rivertoujours assez tdt, si nous arrivons k Theure dlte; 
si le service des gares s'ex^cute aveo ordre et ponotua- 
lite ; si les colis sent aussi bien rendus qu*ils auront ^t^ 
transport's ; certains aussi de ne pas embarrasser la 
voie, et d'avoir du temps de reste. 
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Or, avec une yitesse maximum de 10 kilom^res, qui 
ne voit que T^conomie du y^hicule est chang^e? Nous 
si'avons que faire de oes lourdes masses^ de 8,500, 
4,000, 5,000 et 7,000 kilog., construites expr^B, oe sont 
les ing^nieurs qui le confessent, pour aller vite, o'est- 
&-dire, g'entre- chequer, se culbuter, et dontrid^al 8e<r 
rait de pouvoir (Aire lanc^es les unes sur les autres, h 
toute vapeur, sans quMl s*ensuivit de dislocation. 

D^s lors, la paire de roues peut dtre r^duite de 
620 kilog. a 450 ; plus de tampons de ohpc, tampons 
sees, tampons k ressorts en oaoutchouo, tampons h 
grands ressorts d'acier, etc. Gombinaisons lourdes, em<* 
barrassantes, ettriplement co(!iteuses, par le poids mort 
qu'elles entrainent et qui prend la place du poids utile ; 
par le capital d'dtablissement, les frais de reparation et 
petit entretien, et par Tamortissement qu'elles exigent. 

Un simple oh&ssis, pose sur deux es^eux, eomme le 
brancard d'un camion ou la caisse d'un tombereau : 
yoil^ tout ce qu'il faut au wagon, qui ne diffdre plus 
du chariot de roulier qu'en ce que ses essieux et ses 
roues, au lieu d'etre en hois, sont en fer. 

Dans ces conditions nouvelles, le wagon, capable de 
porter ^ charge complete 6,000 kilog., n'en pdaera au 
plus que 1,500, ce qui nous ram^ne 4 la proportion 
du roulage : il oodtera 1,000 a 1,200 fr. Facile k raon*^ 
ter et k d^monter, oe v^hicule offrirait de plus Tavan** 
tage, dans les retours It vide, si ondreux sur les ohemin^ 
de fer du Nord et d'Orl^ans, de pouvoir se charger 
comme march andise, ce qui offrirait une dconomie non 
k d^daigner, tant pour Tusure des roues que pour celle 
des rails : nous en appelons sur ce point aux ing^w 
nieurs. 

Un materiel construit sur ces donates serait, nous le 
r^p^tons, tout ce qu'il faut pour un service de mar- 
chandises par chemin de fer. A la vitesse de 8 ji 10 kilo- 
metres a Theure, vitesse qui n'est pas m^me celle de 
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Tancienne diligence, le nouveau wagon, roulant sur 
un plan uni, ^prouverait moitas de secousses que le 
chariot comtois ou la malbrouck n'en ressent, avec sa 
marche de 3 kilometres d. Theure, sur une route maca- 
damis^e. L'action de la machine cessant, la force d'im- 
pulsion acquise ne serait pas capable d'entrainer le 
convoi au deU de 50 ou 100 pas ; et en ayant soin de 
placer en tSte les .wagons les plus lourds, les moins 
charges & la queue,' le dernier muni d*un frein, rien de 
plus facile que d'arrSter le train tout court. 

Le wagon modifi^ comme nous venons de dire, nous 
avons & nous occuper de la composition des convois, et 
de leur expedition. Nous ferons ensuite le d^compte 
des frais. 

Composition du train. 

Puisque Ton avoue qu'une locomotive ordinaire k 
marchandises peut entrainer, sur le chemin de far du 
Nord, 324,000 kilog., poids mort et utile, nous sommes 
d'abord surpris de ne pas trouver, dans la pratique, 
Temploi de cette puissance, et nous ne voyons pas quelle 
explication on peut en donner. 

Ainsi, d'apr^s le decompte que nous avons fait du 
poids des trains, nous trouvons que ceux qui se rap- 
prochent de Paris, de beaucoup les plus charges, ne pre- 
sentent en moyenne, houille, coke, marchandise et betail , 
que 115,000 kilog., poids utile, et 88,000 kilog., poids 
mort : ensemble, poids mort et utile, 203,000 kilo- 
grammes. 

Done, ecart entre la puissance et Teflfet obtenu, 
121 tonnes! 

M^me chose pour les wagons. 

Nous Savons que chacun de ces v^hicules peut porter 
k charge complete 6 k 10,000 kilog. 

Pourquoi done, dans les trains se rapprochant de 
Paris, qui sont ceux ou le trafic offre au chargement le 
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V 

plus d'avantage, la moyenne n'est-elle que de 3,627? 

Nous nous demandons si Ton salt charger une vol- 
ture, au chemin de fer, mieux qu'on ne salt rendre 
les colis ; — ou bien, si Ton a fait pour les trains de 
petite Vitesse le m^me raisonnement que pour les trains 
de grande vitesse, a savoir, que les frais de traction 
n'^tant que de fr. 97 c. 6 par train mojen kilom^- 
trique, il n'y avait pas d 'inconvenient d. organiser, pour 
le service des marchandises, 9 trains par jour h par- 
cours complet, soit 4.5 de depart, et 4.5 d'arriv^e; 
comme pour les vojageurs on en avait organist 13 : 
sauf h se procurer ensuite pour remplir les cadres, le 
plus de vojageurs possible, et de colis?... 

Nous inclinons h penser que telle est en effet la raison 
veritable. Les grandes administrations, comme les grands 
gouvernements, aiment h r^gler leurs operations une 
fois pour reternite, et k marcher ensuite sans j penser 
davantage, comme des machines. Quoi de plus beau, 
de plus magnifique, qui t^moigne mieux de la stability 
et de la force, que cette navette flambojante, accomplis- 
sant vingt-deux fois par jour sa carri^re, d'une extre- 
mity h Tautre de la ligne, avec la m^me majeste et la 
meme regularity que le soleill 

Nous crojons, nous, que Tordre dans une entreprise 
industrielle n'est pas tout a fait le meme que celui qui 
regno entre les corps celestes, et nous aliens t&cher de 
le faire comprendre. 

Les quantites ^ transporter, par les trains se rappro- 
chant de Paris et par ceux qui s'en eloignent, etant 
inegales, c'est la direction qui offre les plus grandes 
masses qui doit servir de base & la composition du train. 
Ici cette direction est celle de la frontiere du Nord vers 
la capitale. 

Le nombre de tonnes transportees d 1 kilometre dans 
cette direction, en 1853, a ete de 135,588,471, soit 
par train moyen, 115, savoir: 58, de marchandises ; 

n. 
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56, houille et coke, et 1 en betail; — et par jour, 
518 tonnes, eavoir : 261 de marohandises^ 252 de houille 
et coke, et 4.5 en betail. 

Coincidence tout k fait fortuite, cette quantity de 
518 tonnes est juste oe qu'il faut pour former deux train 9 
& charge complete, aveo le nouveau sjstdme de wagons. 
En effet, le poids mort et utile que peut entrainer une 
locomotive ordinaire h marehandises ^tant de 324 ton-- 
nes, et le rapport du poids mort au poids utile, avec 
les nouveaux wagons, de 1 ^4, le poids mort du train 
d. charge complete sera de 65 tonnes ; le poids utile de 
259, moitid de 518. 

— Et si, demandera^t-on, au lieu de 518 tonnes, ily 
en avalt eu 550, ou 600? — Oar on pr^voit ddjk que 
nous entendons charger nos trains et nos wagons, au 
complet. 

D'abord, en r^duisant de 25 kilometres k Theure k 
10 au plus, dans la marche, la vitesse des trains de mar- 
ehandises, nous augmentons la force disponible des ma* 
chines. Ce n'est plus un poids de 324 tonnes qui dpuise 
cette force, ce n'en est pas mdme un de 400. Pour un 
supplement de 25, 30 et 40 tonnes par train, nous avons 
done, avecles machines actuelles, une marge suffisante. 

Mais quand m^me il arriverait k certains jours qu'a- 
pr^s avoir form^ les convois il rest&t une quantity frao* 
tionnaire de marehandises, plutdt que d^exp^dier des 
trains k mi-charge, nous repdterons ce que nous avons 
dit ie]k, que la marchandise peut attendre vingt-quatre 
heures ; et nos lettres de voiture seraient faltes en con- 
sequence. Nous ajouterons m^me que pour le betail il y 
aurait un ou deux jours sp^cialement designes chaque 
semaine, afin que la compagnie ne fi!it pas exposee k 
transporter 3 ou 4 moutons, un poids de 200 kilog. par 
wagon de 4,000. 

A la charge complete de 259 tonnes il aurait suffi de 
523,508 trains, pour transporter les 135,588,471 tonnes 
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kilom<$triques qui suivent la direction de la froati^pe 
beige vers Paris : ces m^mes trains, en s'en revenant, 
auraient transports les 54,351 ,734 tonnes qui suivent 
la direction contraire, ce qui aurait donnS par train de 
retour 104 tonnes, et par train moyen 183. 

Ainsi le nombre de trains kilomStriques, qui a StS 

de 2,870,196 

n'aurait plus 6i6 pour le service de petite 

Vitesse que de , 1 ,047,016 

Difference i,323;i80 



En sorte qu'il aurait suffi de quatre expeditions d 
parcours complet, deux dans la direction de Paris vers 
le nord, deux dans la direction du nord vers Paris, pour 
transporter une quantity de marchandises qui, dans le 
sjst^me d*exploitation actuellementsuivi, en aexige9. 

De Ik un nouvel avantage, prScieux pour la sScuritd 
du service. La liberty de la voie, si maladroitement com- 
promise par ces 26 trains k grande et petite vitesse, est 
augmentSe du double ; que le trade des marchandises 
augmente tant qu*il voudra, nous n'avons pas ^cralndre 
d'encombrement. 

EtDpSditioin des trains. 

Du moment, en effet, que le nombre des trains de 
voyageurs k parcours complet est rSduit d, 9, c*est-A-» 
dire, 7 de jour et 2 de nuit ; que par consequent la voie, 
k partir de 8 beures da soir, qui est celle du dernier 
depart de voyageurs, reste libre jusqu*au len domain & 
8 heures du matin, et qu'ainsi la nuit tout enti^re est 
disponible : il est clair qu'on pent exp^dier dans cet in- 
tervalle autant de convois de marchandises que Ton 
voudra. 

Avec son immense traflc, la ligne du Nord n'a fourni 
en moyenne, ainsi qu'on vient de voir, pour la descente 
vers Paris, que le chargement de deux trains par jour : 
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doublez cette quantity, cela ne fera jamais que quatre 
trains, qui tous les quatre, pr^par^s d'avance, peuvent 
^tre exp^di^s dans la m^ine demi-heure. A la vitesse de 
10 kilometres par heure, un intervalle de 7 m. 1/2, 
soit 2,500 metres entre les trains, suMt. 

De 8 heures du soir d. 8 heures du matin il y a 
12 heures, pendant lesquelles les marchandises a par- 
cours direct peuvent voyager sans interruption ; — de 
plus, comme le premier train de voyageurs qui les suit 
est en ordinaire, c'est-^-dire h la vitesse de 32 k 36 ki- 
lometres k Theure, stations comprises, il s'ensuit que 
les trains de niarchandises, exp^di^s la veille au soir, 
peuvent voyager, k la rigueur, jusqu'i 10 heures du 
matin. 

II suffirait ainsi d'une nuit pour transporter de Paris 
^Bouen, 136 kilometres, et vice versd, huit trains de 
marchandises , portant chacun 259 tonnes de poids 
utile, ettous partis dans la memo premiere demi-heure. 
Or, le tonnage total du chemin de Rouen, k la remonte, 
n'a 6i6 pendant le second semestre de 1853 que de 
922 tonnes par jour, expedites de tous les points et k 
toutes les destinations de la ligne, soit 1,150 tonnes de 
moinsque ce que Ton pourrait exp^dier dans cette demi- 
heure. Supposez cette quantite d^cuplee, la navigation 
de la Seine an^antie, et le trafic sur la ligne de Rouen 
porte k 4, 610 tonnes par jour au lieu de 461, dans 
chaque direction : cette masse effrayante, distribute en 
36 trains, 18 d'aller et 18 de retour, pourrait etre 
expedite en deux heures et demie, sans embarras. Ce 
n'est pas dans la marche que Tencombrement sera ja- 
mais k craindre, c'est dans les gares. 

Le Moniteur du 30 d^cembre 1853, apr^s avoir rap- 
ports le chiffre du tonnage de la Seine, beaucoup plus 
eievS que celui du chemin de fer de Paris k Rouen, 
faisait cette reflexion : — « Sans vouloir prSjuger en 
aucune fa^on les rSsultats definitifs de Texperience, sur 



DANS L*EXPLOITATION BE6 CHBMINS DB FEB 193 

la limite ^ laquelle s'arrSte la puissai^ce 'des chemins de 
fer, il est au moins permis d'affirmer quHl y anrait une 
veritable imprudence & encombrer les lignes les plus 
charg^es de transport, de tout ce lourd et immense 
service que font les voies navigables parall^les. » 

Le Moniteur a raison, dans un ^tat de cboses oti le 
chemin de Paris k Rouen se croit oblige k faire 20 k 
40 departs de voyageurs par jour, suivant la saison; et 
10 ^30 de marchandises , suivant V affluence; — ou 
trains de voyageurs et trains de marchandises sont 
p^le-mSle , enchevetr^s les uns dans les autres, comme 
les fils blancs et les fils bleus dans une toile de ma- 
telas. 

Mais, dans le syst^me des voitures communes, pour 
les trains de voyageurs; des wagons lagers, des petites 
vitesses et de la marche de nuit, pour les trains de 
marchandises, rien de ce que redoute le Moniteur ne 
peut plus avoir lieu : nous venons d'en donner math^« 
matiquement la preuve . 

On pourrait adopter encore, pour Texp^dition des 
trains, une autre combinaison. Ce serait de r^server^ 
apr^s le depart du troisi^me convoi de voyageurs. Tune 
des voies au service des marchandises exclusivement, 
pendant que Tautre serait affect^e au quatrieme convoi 
de grande vitesse, lequel, comme on sait, s*effectue de 
nuit. 

A des stations indiqu^es, les deux trains de grande 
vitesse venant en sens contraire, et ceux de marchan- 
dises, partis ^galement des extr^mit^s oppos^es, se croi- 
seraient sur leur ligne respective, au moyen de gares 
d'^vitement, comme cela se pratique tous les jours sur 
les chemins de fer k voie simple. L'avantage de ce sys- 
t^me serait, pour les lignes comme celle de Paris k 
Rouen oil le tonnage est considerable, et peut le deve- 
nir encore davantage, de pouvoir exp^dier les mar- 
chandises aussitdt apres le depart du troisi^me convoi 
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d0 YoyageurB, k 4 heures aprds midi, et da 1«8 faire 
marehar pepdant 18 baures au liau da 14... 

Nona na voulons axag^rar en rian. Nous ne pr^tan^ 
dons pas que sur das lignes comma oalles do Pciris k 
Rouen, OrUans, Amiens, Lyon k Saint«]^tienna^ ce soit 
trop, pour la sarvioa das yoyageurs et das marohandises, 
d'une double voia. Mais nous soutanons que sup las 
deux tiers du pteaau fran^ais, a^ao le syst^ma de r^- 
formes que nous proposons, une seule vole est sufAsante, 
et que la oonstruotion d'une seconde na prouva que 
rinaptie das axploitants. 

N'stlt^'il pas miaux valu, pour la obemin de Stras- 
bourg k Bdle, qui a eolith 45 millions, et qui en 1847, 
Tune de ses meilleures ann^es, ne donnait qu'un pro- 
duitbrutdo 3,431,341 fr. 82, et &ses actionnairas un 
dividande da 2 p. 100; •*- n'edt-ll pas miaux valu que 
oa ohamin n'adt ^t^ d'abord ^tabli que sur une voie ; 
qua Ton ailit ^conomis^ ainsi une somme de 12 k 15 
millions; que par un syst^ma d*axploitation mieux 
entendu la d^pense des services ett ^td r^duita de 
1 million, et qu*au lieu de 2 p. 100 de leur capital, les 
actionnaires eussent re^u un int^rdt de 5? 

Un obemin de fer eomme oelui da Strasbourg & B&le, 
k una seule vole, n^a besoin, pour les voyageurs, que 
de sept trains par Jour k paroours complet, 3.5 d'aller 
et 3.5 de retour ; pour les marohandises, que de deux 
trains. -^ Dans ees conditions, la trafio aurait donn^, 
en 184*7, par train moyen de voyageurs, 6*7 personnes; 
et par train de marebandises, 139 tonnes : y avait^il de 
quoi s'effrayer de I'encombrement? 

Or, si le capital d'^tablissement d'un obemin de fer, 
sur une ligne de second ordre, peut dtre sans inoonvd- 
nient pour le service, diminu6 d'un tiers, et la d^pense 
d'exploitation des deux tiers, il s'ensuit qu'avec le 
mdme capital qui sera d^pens^, le rdseau francais edt 
pu Aire port^ de 10,000 kilomMres k 13,000 ; ayec 
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les m^mee frais d'exploitation , le trafic sur toute la 
ligne triple; la revenu des oompagpieg augments de 
20 ^ 35 p. 100, ou ee qui revient au mdme et seririralt 
enooFe mieux la fortune publique , 1ft tarif diminu^ 
d'autant. 

Et pour tout cela il n'ast bdBoin de machine ni d'in** 
vention nouvelle : il ne a'agit que d'un peu plug d*in- 
telligence dans la tFavail, Or rintelligenoe est cboge 
qui ne cotte rien d'application : la loi elle-m^me I'a 
ddclarde non brevetaWe. 

Faisons maintenant le ddcompta des Economies k 
obtenir 8ur le service, au moyen des modifications que 
nous venons d'indiquer. 

JSur Us trains. 

Le nombre de trains k petite vitesse a ^t^ en 1869, 
sur le chemin de fer d^ Nord, de 2,370,196, qui, k rai- 
son de fr. 97 c. 6. pour les seuls frais de traction et 
entretien du materiel, ont codt^ 2,289,609 fr. 34. 

Ce nombre de trains devant iive r^duit k l,047,016i 
la difference, 1,323,180, represente Tdconomie & r^a- 
liser, soit k raison de 97 c. 6 par train et par kilometre, 
une somme de l,291,423fr, 68. 

Sur Us wagons, 

Le nombre da v6bicules transports 4 1 kilometre 
pour le service de la petite vitesse a 6t(§, en 1853, 
de 57,708.897 

n n'aurait plu^ ^t^, sous le nouveau 
regime, h raison de 44 wagons par train 
moyen, que de 1,047,016x44=...,.., 46,068,704 

Difference en moins 11,640,193 

Nous consid^rons comme nulle T^oonomie pr^tendue 
resultant pour Temploi des wagons de la plus grande 
vitesse des trains. Nou$ eroyons qu'il n-importe abso^ 
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lament en rien qu'ils fassent leurs 140 kilometres en 
7 heures plat6t qu'en 14, d^s lors que le transport a 
lieu de nuit; nous ajoutons, avec insistance, fondS sur 
une longue experience du metier, que c'est dans le ser- 
vice des gares, non dans celui de la traction, qu'il faut 
combattre le ch6mage des v^hicules. 

Done le parcours des v^hicules ^tant diminu^ de 
20 p. 100, le nombre des wagons existant est trop fort, 
du fait de la circulation, de 20 p. 100. 

Mais ces m^mes wagons, qui ne portaient aupara- 
vant que 4,975 kilogrammes, en mojenne^ sent main- 
tenant charges k 6,000, soit 20 p. 100 de plus que par 
Tancien sjst^me. 

11 n'j a done pas exag^ration a dire qu'au lieu de 
4,639 wagons, il aurait suffi de 40 p. 100 de moins, ou 
2,783. 

Les 4,639 wagons ont Qohi6 ^ia compagnie, h raison 
de 3,500 francs I'un 16,236,500 

Les 2,783, nouveau format, n'auraient 
codte, h 1,200 francs I'un que 3,339,600 

Difference en moins sur le capital 12,896,900 

dont inter^t et amortissement k raison de 

11 p. 100 Tan =...... 1 ,418,659 

Le nombre des wagons de service etant moindre 
qu'autrefois , et leur valeur aussi beaucoup moindre, les 
frais de leur entretien doivent etre, par une double 
raison, proper tionnellement dimihu6s. 

En supposant d'abord que le prix de revient de tous 
ces wagons fCit le m^me, Tentretien de 4,639 ayant 
coilite, d'apr^s ce qui a 6t6 dit plus haut, 442,905 fr. 24, 
soit 95 fr. 48 Tun, I'entretien de 2,783 aurait cotU 
265,720 fr. 84. Mais le prix du wagon ayant 6i6 r^duit 
de 3,500 a 1,200 francs, c'est-^-dire pr^s des 2/3, et la 
Vitesse des trains, cause principale des avaries, egale- 
ment diminu^e des 2/3, 11 est permis de supposer que 
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rentretien annuel du wagon n'aurait plus ^t^ que le 
tiers de ce qu'il est aujourd'hui, soit 31 fr. 83. Au lieu 
de 442,905 fr. 24. Tentretien des 2,783 wagons n'aurait 
ainsi codt^ que 88,582 fr. 89, difference 354,322 fr. 37. 
Mais la majeure partie de cette ^conomie se trouve 
d^j& poft^e dans le compte de reduction des trains, 
pour une somme proportion nelle k cette reduction, et 
qui n'est pas moindre de 248,180 fr. 02. Au lieu de T^- 
conomie totale de 354,322 fr. 37, nous n'avons done d, 
porter ici que 106,142 fr, 33 

Sur les machines. 

Par la reduction du nombre des trains kilom^triques 
de 2,370,196 k 1,047,016, le travail des locomotives se 
trouve r^duit de 55.7 p. 100. 

Le nombre de locomotives employees k la petite Vi- 
tesse etant de 98, non compris les trois employees au 
service des gares, Texc^dant k mettre k la r^forme est 
de54. 

Ces 54 locomotives, k raison de 70,000 francs 
Tune, le tender compris , repr^sentent un capital de 
3,780,000 fr., dont int^r^t et amortisement k 11 p. 100 
•ran =415,800. 

De plus, elles ont cout6 d'entretien, k raison de 
7,693 fr. 65 Tune, 415,447 fr. 10. — Mais 55.7 p. 100 
de cette somme se trouve d^j^ compris dans le compte 
de reduction des trains; et nous n'avons ici k faire ^tat 
que du surplus, soit 184,047.50 

Nous ne faisons pas, en principe, de reduction sur la 
force et le poids des machines servant au transport des 
marchandises. Mais, attendu la diminution de vitesse, 
laquelle n*est pas moindre de 18 et 15 kilometres k 
rheure, nous croyons qu*il suffit pour ce service des 
locomotives ordinaires k trois paires de roues coupl^es, 
pesant k vide 21 k 22,000 kilogrammes. 
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Bipajniulation des iconomiet 4 olitenir dcm la pe<t> «t(«il9' 

Tmiai 1,291,429 68 

W^goQi : iioinbr« 1,418,659 i 

— petit ontf atien. . . . , 106, 142 33 

Machines ; noxnbre, , . . , 415iH00 » 

— entretien 184,047 60 



mi^m 



Tot«l M. 3,4iai072 51 

S^xTloe dOfl Toles, exploitation, administration, tto. 

P Entretien et surveillance de la vote. 

Le montant des d^penses d'6^tretie^ et surveillance 
delft voie, seryice central, personnel et d^penaes di- 
verses compris, s'^l^ve pour 1853 A. , ^,076,471 fr, 03 

Les d^pens^s d*entretien dela void 

proprement dit sont de. . , , . . 1,274,151 fr, 73 

3oit 22 c, 01 par kilometre de parcourg du train. 

Admettant qu'un tiers de cette d^pense doive 5tre 
attribud au:^^ causes naturelles, 1q soleil, la pluie, les 
vents, etc., le surplus, soit 14 c. 67, ropr^senterait 
done Tusure oausea par le passage des trains. 

Le nombre total des trains, a grande et petite vitesse, 
transport's k I kilometre, a 6i6 de 5,787,729, soit 
29 trains et una fraction par jour & parcours complet. 

Par 1^ nouveau syst^me, cette circulation a ii6 r$* 
duite ; 

Sur la grande viteise, de 1,085,183 trains kilom. 

Sur la petite vitesse, de 1,323,180 ^ 

Total 2,408,363 trains kilom. 

O'est-lndire que de 22 trains par jour et it parooups 
complet dUd a M ramenee t IS. 

Le travail, et oons^quemment Tusure dela voie, pro- 
venant du passage des trains, ^tant done dimlnud de 
40 p. 100 , r^conomio est de« 509,660 fp. 69 
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Hais cette somme de 509,660 fr. 69 est loin de repr^ 
senter toute r^conomie qui r^sulte pour la voie de la 
diminution du nombre des trains. Non-8eulement les 
voies ferries, oompos^es, comme les ▼^biculea qui les 
paroonrent, de mat^riaux perissables , demandant 4 
dtre oonstammaxit entretenues et r^par^ias ; vient enoore 
le jour ou, quelque soin qu'on j apporte, ces matdriaux 
ne peuvent plus servir, et ou il faut les renouveler int 
t^gralement. 

loi, nous ne pouvona naieux faire que de oiter, comme 
nous ravons fait d^j4, une autorit^ plus comp^tente 
que la ndtre, oelle des Annates ies Chemins d$f$r. 

« One voie de far etant faite et livr^e k la circula- 
tion, les d^penses relatives & sa conservation sent de 
deux natures, savoir : 

M a) Les d^penses instantes, journal! dres, relatives 
Ik sa maintenance en bon ^tat de viability, et qui se v^w 
^ument pour les obiffres dans les oadres qui font TobJQt 
du cbapitre port^ au budget des compagnies, sous la 
denomination de SntretUn et Surveillance; 

«< b) Les d^penses resultant ; 1^ de I'usura normale 
des rails et coussinets, qui n*est pas, comme la oasse 
de ces objets, comprise dans la d^penae de la premidre 
s^rie ; 2"* de la pourritura des traverses en bois et de la 
destructidn de tous leurs aocessoires; 3^ de la disper'* 
sion du ballast et de son rechargement ; 4° de la d^t^-* 
rioration des ponts, viaducs, tunnels, b&timents et 
autres objets d'art, » 

Impossible de dire mieux. Maia quelque nijioessit^ 
qu'il J ait de distinguer ces deux natures de d^penses, 
11 n'est pas moins vrai qu*elles dependent Tune et 
Tautre de la m^me cause : c'est que rails, ooussinets, 
traverses, ballast, ouvrages d'art, cbauas^e ellexmeme, 
s'^branlent, se faussent, se dlsloquent^ et subissent 
une deterioration d'autant plus rapide, que la voie est 
doumise h des secousses plus frequontes et plus fortes. 
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Si done le travail de la voie, et par suite son entre- 
tien, en tant que celui-ci r^sulte de celui-U, et abs- 
traction faite des influences naturelles, est diminu^ de 
40 p. 100, ne peut-on pas dire que la deterioration in- 
sensible, mais gen^rale, normale, qu'eprouve la vole 
dans sa constitution, et par suite les frais d'amortisse- 
ment qu'elle comporte, doivent subir une reduction 
proportionnelle ?.. . 

Les compagnies n^entrent point dans ces considdra- 
tions. Pour elles, il en est de la deterioration des voies 
comme de celle du materiel roulant : c'est toujours le 
couteau de Janot^ doue, comme le phenix, de la faculte 
de se rajeunir en se brtlant I... 

Et pourtant les avertissements ne leur manquent 
pas. 

D'abord en ce qui concerne les rails, on est effrayd 
de voir h combien de chances ils sont exposes, avec 
quelle rapidite s*accomplit leur deterioration. On en a 
d'abord porte la duree h cent ans. Peu de chemins de 
fer ont vingt-cinq ans d'Age, et cependant presque tous 
les rails sont remplaces, les uns pour cause de faiblesse, 
les autres parce que leur surface de roulement n'a pas 
conserve le profil primitif, etc., etc. 

Nous lisons dans le Journal des Chemins de fer, 
22 juillet 1854, compte rendu de Touvrage de M. Lo- 

CARD : 

« Les rails se dMriorent ; ils sexfolient et se d4for- 
ment : mais leiir usure proprement dite, provenapt 
de I'oxydation et du frottement, est presque nulle. Les 
calculs etablis k cet egard conduisent k des decimales 
inappreciables... >» 

Apres avoir constate de la sorte que ce que nous 
avons appeie causes natur elles est presque sans action 
Bur les rails, que le frottement lui-meme n'y produit 
qu'une usure inappreciable ; que par consequent la de- 
terioration, ainsi que la rupture, doivent etre attri- 
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bu^es exclusivement au travail de la voie, I'auteurdu 
compte rendu conclut avec M. Locard : 

« Les causes de rupture des rails doivent ^tre attri- 
butes ; 

« 1*^ A un vice de fabrication ; 

« 2^ Auchoc des roues, dont les jantes, usdesin^ga- 
lement, pr^sentent des facettes prononc^es ; 

u 3*^ Au choc du rebord des roues des locomotives 
sur les coussinets, et par suite ^ la chute de la locomo- 
tive sur le rail ; 

M 4° A un porte h faux des traverses ou d'un de mal 
cal6; 

« 5® A la cristallisation du fer, resultant des vibra- 
tions ; 

M 6^ Aux changements brusques de la temperature. 

« Les causes de deterioration sont : 

« 1*^ Les vices de fabrication ; 

M 2^ Le mauvais etat du materiel roulant ; 

« 3** Des freins trop energiques, qui occasionnent le 
patinage des roues des wagons ; 

^ 4^ Le passage rapide des convois dans les courbes; 

«< 5** La Vitesse de la locomotive ; 

« 6^ Le poids excessif des machines; 

« 7° Le manque d'attache solide des joints; 

« 8** La fausse position des supports. »» 

Ainsi la theorie de Tingenieur, de m^me que celle de 
reconomiste, distingue nettement deux sortes de dete- 
riorations, deux natures de depenses, provenant nean- 
moins de la m^me cause, et quelquefois similaires : 
Tune qu'on pent categoriser sous le npm d accidents, 
et qui fait Tobjet de VSntretien et de la Surveillance; 
Tautre, k laquelle nous reservons le nom de di^tiSrioba- 
TiON proprement dite, et qui doit faire Tobjet d'un 
amortissement special. 

La question se reproduit done, et avec plus d'in- 
stance : Quelle pent etre la duree d'une voie de fer?... 
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Etoomme la qustion pour dire r^solue doit dtre di- 
vis^e : Qaelle e^t la dur^e des rails, des coussinets, des 
traverteB, etc.? 

En ce qui touche les rails, nous venons de rapporter 
le t^moignage du Journal d$s Chemins defer, qui dit 
qu'en moins de vingt-cinq ans il a fallu les changer 
presque partout. Yoici quelque chose de plus precis. 
* On lit dans un rapport sur Texploitation des chemins 
de fer helges, pour Texercice 1848, prdsent^ auxcham- 
hres par M. Bolin, ministre des trayaux publics : ^-« 
1 Que d'apr^s les experiences aoquises, on peut ^valuer 
k yingt-cinq ann^es la dur^e serviable des rails pesant 
34 kilogrammes au m^tre courant, et qu^apr^s ce ser- 
vice les vieux rails produiront les deux tiers de leur 
poids primitif en rails neufs. n 

Ce qui ^quivaut a dire que Ton perd en Yingt-cinq 
ans la fagon des rails et le tiers de leur poids ; en autres 
termes, estimant k un sixi^me seulement de la valeur 
des rails le prix de leur fabrication, que la dur^e totale 
de cette partie du materiel est de cinquante ans(l). 

En raison derobscurit^ qui r^gne encore sur la ques- 
tion, portons cette dur^e k soixante-quinze. 

Quant aux coussinets, leAir usure, de m^me que celle 
des rails, Berait inappreciable, si elle ne d^pendait que 
des influences meteoriques naturelles. Mais le renou- 

(1) D*apr^8 le compte rendu de radnrinisti^tion beige, pour Texer- 
oioe 1853, le nombre de metres oourants de rails employes poor la 
oonstruotion et Tentretien depuis 1835 se compose oomme suit : 

Cotastruotieu . • »..«... i 2,539,18d 

Sntreticu 919,042 

Pendant le& cinq premieres ann^es, il n'y a pas eu de remplace- 
ment. Mais & partir de 1840, les rails employes ik Tentretien de la 
vole comportent ensemble 36.21 p. 100 du d^veloppement total; ec 
si Ton r^fl^chit que la moitie de ce materiel n'a pas 12 aus de ser- 
vice, on en conclura que I'entretien et la depreciation forment un 
chifPre k pea de ohose pr^s 6gal. 
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Tenement de la partie du chemin de Versailles qui s'd- 
tend de Paris a Viroflay a t6v6\6 une alteration d*un 
genre inattendu dans la partie infdrieure des m&choireit 
sur lesquelles posent les rails. 

M C*est, comme on sait, sur les oouisinetfl de jointtitte 
les rails viennent s'abouter. Le ooingage, quelque soin 
qu'on apporte a le faire, ne pouvant parvenir & ^trein- 
dre aveo une ^gale precision les deui extrdmit^s de 
chacun des rails, en aval et en amont) 11 en ri^sulte 
qu'au passage des locomotives^ comme k oelui de cha-* 
cun des v^hicules d'un train, 11 s'opdre un battement 
sur le couBsinet du bout du rail mal dtreint. Ce batte^ 
ment i6f4U entaille la fonte, et produit Taccident que 
nous venons de signaler. *» {Annates des Ckemins de 
fer, 2 mars 185 k) 

Quoi qu'il en soit de la cause 4 laquelle il fkille attri"* 
buer Tusure des ooussinets, et en attendant que les in- 
g^^nieurs soient parvenus d, 6*entendre sur la meilleure 
forme k leur donner, ainsi qu'aux rails, nous disons 
que c*est surtout dans une meilleure organisation des 
services, dans la diminution du poids des machines et 
de la Vitesse des trains de marchandises, qu'il faut 
cberoher le secret de leur conservation et de leur dur^e, 
Et puisque la destin^e des conssinets et des rails est so* 
lidaire, nous les r^unirons dans le mdme compte. 

Dans un chemin de fer k double vole, on compte au 
moins un cinquidme en sus des voies de circulation, 
pour les voies de garage et d'6vitement« Nous n^gli-* 
geronscet article, qui n'exige peut-^tre pas les m^mes 
soins, et qui, par le r^emploi des vieux rails, coMe 
moins cher. 

La dispense en rails, coussinets, chevillettes et coins, 
aooijite au moins, sur le chemin du Nord, k raisoh t — 
de 30 kilogrammes par m^tre courant, et de 300 fr. la 
tonne pour les rails ; — de 10 kilogrammes en moyenne 
pour chaque ooussinet, et de 300 fr. la tonne ; •^ de 
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300 grammes pour les chevillettes, et de 400 fr. la 
tonne ; — et de 140 fr. le 1,000 pour les coins, 46,576 f. 
par kilometre de double voie, et pour la totalite de la 
ligne exploit^e, 33,070,160 fr., dont le tiers, 11,023,586, 
& amortir en vingi-cinq ans. 

Pour op^rer cet amortissement, nae annuity de 
232,000 fr., k pr^ever sur les b^n^fices de la vole et a 
placer ^ I'int^r^t compost de 5 p. 100 est n^cessaire. 

Avec les modifications que nous prbposons d'intro- 
duire dans les services, la dur^e des rails, prolong^e de 
40 p. 100, serait de trente-cinq ans. 

Pour amortir un capital de 11^023,586 fr. en trente- 
cinq ans, une annuity de 125,000 fr., avec I'int^ret 
conapos^ de 5 p. 100, serait suffisante. 

Economic sur la deterioration des rails, coussinets, 
chevillettes 107,000 fr. 

L'usure des traverses est beaucoup plus rapide, et 
constitue le chapitre le plus important du renouyelle- 
ment des voies. 

M En Belgique, disent les Annates des Chemins defer 
(2 mars 1851), que nous continuous* de citer, — en Bel- 
gique, ou cette question du renouvellement des tra- 
verses a, des le d^but, vivement prdoccup6 Tadminis- 
tration des chemins de fer, on s'est livr^ k des essais 
varies sur des bois d'essences diverses : bois blanc, bois 
r^sineux, bois de ch^ne, prepares ou non prepares; 
touty a ete experiments depuis quinze ann6es. La con- 
clusion de tous ces essais est que la durSe moyenne n'a 
pas atteint dix ans, et que Tadministration n'ose pas 
compter sur unedurSe de douze annees, en faisant em- 
ploi des essences les plus rSsistantes (1). »» 

Or, sur cette durSe moyenne de dix ans, quelle est la 
part d'action du service? — Les Annates des Chemins 
defer citent ^ce sujet un fait remarquable : 

(i) D'aprefi le conipte rendu administrallf du cbeiniu de fer beige, 
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« Sur le chemin de fer de Versailles, rive gauche, il 
a fallu, apr^s dix ans d'exploitation, et par injonction 
de I'autorit^, op^rer sur 6 kilometres le renouvelle- 
ment complet des traverses, et voici dans quelles cir- 
eoD stances. 

« Le chemin de TOuest, exploits par TEtat, em- 
prunte celui de Versailles, rive gauche, et se sonde 
avec lui au-dessous de Viroflay. Le passage des grosses 
locomotives de TOuest sur cette section de Viroflay t 
Paris ayant donn^ de Tinqui^tude a Tadministration, 
une enqudte fut ordonnee pour constater T^tat de la 
voie, et c'est k la suite de cette enquete que Tauto- 
rit^, pr^venue du mauvais 6tat des traverses, en a 
ordonn^ le changement. Elle a meme fait executor 
d'ofSce ce changement, qui a coti6 26,000 fr. par kilo- 
metre. On pent, aujourd'hui, que cette operation est 
termin^e, juger de son opportunity, en voyant T^tat 
dans lequel se trouvent ces vieilles traverses encore 
^parses sur la voie. >> 

Le changement des traverses n'ayant ^t^ ordonn^ 
que pour la section commune au chemin de la rive 
gauche et h celui de TOuest, nous en concluons que les 
traverses de la partie ult^rieure ou n'6taient pas us6es, 
ou qu'^ 6galit6 d'usure elles pouvaient supporter long- 
temps encore un travail beaucoup moins rude : ce qui 
revient k dire, que si les traverses enferm^es dans le 
ballast, passant par des alternatives continuelles d'hu- 
midit^ et de s6cheresse, trouvent dans la pourriture la 



poar 1853, la quantity de biUes employees sur le r^seau, de 1835 k 
1853, a M : 

Pour la construction 1,313,531 metres. 

Pour rentretien 833,887 — 

Ces deux nombres ^tant entre eux dans le rapport de 100 a 63, on 
peut en conclure que les deux tiers des billes employees a la construc- 
tion ont ^td renouYcles successivement. 

12 
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premiere cause de leur d^tdrioratiou, elles en trouvent 
une seconde dans la circulation des trains. 

Comment ^valuer Taction de cette seoonde cause ? 

Nous venons de voir qu'en Belgique, de m^me qu'& 
Paris, la dur^e la plus longue des traverses n'atteignait 
pas douze ans. Cependant des personnes comp^teutes 
pensent qu^avec des soins, des bois de premidre quality, 
les traverses pourraient durer jusqu'^ quinse ans, ce 
qui ne fait qu'une prolongation du quart de la dar^e 
actuelle, ou 25 p. 100. 

Admettons cette prolongation de dur^ comme r^<* 
sultant, au moins pour moiti^^ de la modifioation ap** 
port^e dans le service, et tAchons d'^valuer T^conomie 
qui en r^sultera. 

L^ensemble d'une traverse en bois, pr^te k dtre miSe 
en place, se compose : P du bois; — 2° de deux ecus-* 
sinets en fonte ; -^ 3° de quatre chevilles en fer pour 
fixer les coussinets sur le bois; — 4** du sabotage et de 
la faQon; — 5^ de la preparation du bois* soit au sul- 
fate de fer^ soit au sulfate de cuivre, soit 4 la creosote. 

Dans cet ensemble, I'^l^ment p^rissable se r^duit au 
bois, 4 la fa^on, k la preparation, k quoi il faut ajouter 
les frais de la depose des vieilles traverses et de la pose 
des nouvelles, ainsi que du rechargement du ballast. 

L'estimation k donner k cet element p^rissable, lur^ 
tout en ce qui touche le bois, varie en raison d'une 
foule de circonstances. Autant de cheminsi autant de 
varietes de traverses, sous le rapport de Tessence, de 
la dimension et de la preparation des bois. 

En general, on prefere le ch^ne; et comme dimen- 
sion, la moyenne est de dix traverses au m^tre cube.— 
II saute aux yeux que la duree ne sera pas la memo, 
selon qiie le bois de la traverse sera de ohene, hetre ou 
sapin, et ees dimensions de 10, 12 ou 15 au metre cube. 
On pent done dire que le meiUeur marche ayant pour 
compensation la moindre duree, le calcul de Tannuite 
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& ^tablir pour la d^t^i'ioration revlent en d^flnitive au 
mdme. Nous ^tabUrons ce calcul de lamani^re sui* 
vaiite : 

Bois de la traverse, a 70 francs le stere , « , i , . , 7 fr, » 

Sabotage .• • » 20 

Faoon an gabarit • » 30 

Fri&pttration da bois, .«.«..•.., » 50 

Pose et deposfe. , ,..,,..,.,... I 40 

Total,..,,...,,. Wfr. 40 

Tin kilometre de double yoie, 4 raison de I traverse 
par 90 centimetres, comme cela a eu lieu sur le che*- 
min du Nord , n^cessite 2,222 traverses. La depenj^e 
par kilometre sera done de. .,•,...,.,•♦ , 20,886,80 

Pour la d^pense du ballast, nous poss^dons uu ren"- 
seignemejit authentique, Sur lea 6 kilometres du pbe-^ 
min de Versailles, rive gauche, oti l^renouvellemept 
des traverses a 6i6 effectu^, on a employ^ au rechar^ 
gement du ballast 2,800 metres cub^a de sable, q^i, It 
5 fr. le mdtre cube rendu et mis en place, out coM^ 
14,000 fr., soit 2,333 fr. par kilometre. 

Les recbargements de ballast rentrent dans la d^- 
pense d'entretien courant, quand ils ue sent que le rd- 
sultat d*un accident ; mais lors du renouvellement des 
traverses ils deviennent une r^gle, une n^cessit^ SUr 
toute la partie renouvel^e, 

Admettons une d^pense de 2,000 fr, par kilomtoe, 
la d^pense totale du renouvellement des traverses, 
pour 1 kilometre de voie, sera ainsi de 22,886 fr. 80 ; 
et pour ^10 kilometres, 16,250,628 fr. 

Pour amortir cette somme tn 12 aus, il fliut une annuit(^ 
de ...,. 1,081,000 fr. 

Pour Tamortir en 15 apn^e^, ii n'eu faut 
^u'une de 762,000 

£conomie sur Taniortissement , ..,,...,,. 259,000 fr. 
Dont moitl6 produite par la diminution du 
nombre des trains 129,600 
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Quelques personnes seraient peut-etre tent^es de 

penser que les calcals auxquels nous venond de nous 

livrer sur les rails, coussinets et traverses, sont exag^- 

r^s. Mais il faut croire« au contraire, que nous sommes 

resits fort au-dessous de la v6rit^, & en juger d'apr^s le 

chiffre pos^ au compte g^ndral du chemin du Nord^ 

chap, ^tablissement de la voie, cUtures et plantations. 

Ce chiflPre, qui ne concerne que la voie principale, 

longue de 340 kilometres, n'est pas moindre de 

46,103,009 fr. 42, soit 131,361 fr. 19 par kilometre. 

Cette d^pense ne comprend que les rails, coussinets, 

traverses, le ballast et les accessoires. Or, en faisant le 

calcul des d^penses de la voie principale d*apres les 

elements dont nous venous de nous servir, et en faisant 

entrer dans le compte un cinqui^me en sus pour les 

voies de garage et d'6vitement, le ballastage de premier 

^tablissement port^ k 20,000 fr. par kilometre, nous 

n'arrivons qu'^ un total de 105,050 fr. 48 par chaque 

kilometre de voie, soit pour la totality 35,111, 163f. 20. 

En sorte qu'il resterait, pour d^pense de cUtures et 

plantations, 10,985,846 fr. 22 : chose inadmissible, et 

qui prouve que nous avons 6i6 dans nos Evaluations 

d'yne moderation extreme. 

Nous serious curieux de connaitre la v6rit6 vraie sur 
ces 46,103,009 fr. 42? 
2« Administration etfrais giniraux. 
Nous touchons k la fin de notre t§.che. 
II nous reste k examiner la d^pense du personnel, 
des bureaux, des frais g^n^raux, etc., dans les quatre 
divisions du service : Administration centrale, Exploi- 
tation, Traction et ateliers de rSparation^ Entretien de 
la voieM surveillance, Mati^re delicate, sur laquelle il 
est difficile d*avoir des details, et que nous nous conten- 
terons d'effleurer, de peur de nous exposer au reproche- 
de rigorisme, ou ce qui est pis, et presque inevitables 
propos de personnel, de personnalite. 
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Autant qu'il est possible d'en juger d'apres le 
compte rendu de la compagnie, sur une somme de 
11, 629,52*7 fr. 70, montant des d^penses d'exploitation 
gen^rale, pendant Texerciee 1849, 

Les frais da personnel ont ete de 4,711,858 45 

Cenx du materiel ou plutot des matiferes 6,917,669 25 



Somme ^gale 11,629,527 70 

Dans le personnel, nous comprenons tons les hommes 
attaches ^ la traction et ^ la surveillance, m^caniciens, 
chauffeurs, conducteurs, iDspecteurs, graisseurs, ai- 
guilleurs, surveillants; — nous en excluons les ouvriers 
des ateliers de reparation, les cantonniers, piqueurs, 
terrassiers et autres, charges de Tentretien de lavoie. 

Dans la somme de 4,711,858 fr. 45, le personnel de 
traction figure pour 1,814,231 fr. 02, soit 38.4 p. 100; 
— le surplus du personnel, principalement attache aux 
bureaux, pour 2,897,62*7.43, soit 61.6 p. 100. 

Or, nous avons vu pr6c6demment, chap. Ill, en fai- 
sant Tinventaire du personnel employ^ sur les chemins 
de fer, que le personnel tant en marche qu'^ terre, em- 
ploy6 pour le service de chaque train, ^tait de 8 hommes. 
Admettant pour tout le personnel de Texploitation une 
mojenne commune de salaires, 11 s'ensuivrait que |le 
service du m^me train, en dehors de la traction, est de 
13 hommes, total 21. 

N'est-ce pas exorbitant? Et puisque nous avons fait 
une si large reduction sur le materiel, puisque le per- 
sonnel n*existe que pour lui, que ces deux choses se 
tiennent, qu'elles sont proportionnelles et solidaires, 
ne devons-nous pas profiter de Toccasion pour signaler 
quelques Economies? ' 

Au premier rang, nous lisons, compte rendu de la 
compagnie du Nord : 

Jetons deprSsence. 108,100 fr. 

12. 
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A 50 francs le jeton, cela fait juste 2,162 jetoDS, k 
r^partir entre 25 administrateurs, sq r^unisaant, pea 
plus, peu moins, deux foispar semaine (I). 

Nous oe chicanerons pas sur les stances, ni sur le 
jeton : cela sentirait la lysine. Mais nous deipanderons 
si les 25 administrateurssontr^ellementindispepsables, 
at s'il ne suffirait pas de 12? Tout le monde sait qu'en 
g^n^ral les compagnies anonym es ont la philanthropique 
habitude de grossir leur conseild^administration, moins 
pour la discussion des affaires, que pour assurer la pre- 
ponderance a certains noms, k certaines families, qu 
procurer un revenu i de braves gens que leur quality 
ou leur genie rendrait impropres h tout autre service. 
Que les fonctions administratives soient honorable- 
ment remunerees, nous n*y trouvonsrien que de juste. 
Nous ne faisons la guerre qu'aux inutilitds : c'est du 
poids mort. 

A 50 francs le jeton, la compagnie du Nord ignore- 
t-elle que pour payer ce superflu de 13 administrateurs 
il lui a fallu transporter k 1 kilometre 1,524,125 tonnes 
de houille? Et qui donnera au peuple des legons d'^co- 
nomie, si les grands etablissements d'utilite publique 
sent des foyers de parasitisme,des ecoles de gaspillage, 
d'agiotage? 

Au dessous du conseil d" administration y vient un 
comiti de direction, forme de Tf membres, lesquels sont 
choisis parmi les administrateurs, et reunissent aipsi, 
aux jetons de presence du conseil, les bonoraires de la 
direction, Ce systfeme de gouvernement est suivi par 
les compagnies de TEst, de Lyon et d'Orieans. Pourquoi 
ce cumul? Augmentez, s'il y a lieu, le traitement des 



(1) Sur 95 membrea formant le oonieil d*admimstnttion de U oom- 
pagnie du Nord, 7 resident habituellement k Londras. NoQS ne savons 
quels jours, ni combien de fois par semame, le oonseil d'admipistra- 
tion tient ses seances. 
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directeuri; mais pas de confusion d*attributions. Dam 
la compagnie de Kouen, le comity de direction est 
reinplac6 par un chefd'ewploitation upique, et si nous en 
croyons les on dit, le service n"en irait que mieux. 
Eat-oe par amour des formes r^publieaines que les 
autres compagnies conservent cette direction ft 5, 7 
et 8 t^tes, ou si elles sent chacune en peiiiQ d'un 
bomme'^ 

M^me chapitre, Frais extraordinaires, *73,552 fr. 29 
Qu'est-ce que cela? Sont-ce des avariee ou des ijondg 
gecrets? 

Frai9 de police et de surveillanee 83,349 fr. 40 

Nous ne trouvons rien dans les oomptes rendus des 

autres compagnies qui ressemble ft cela. Quid? guid? 

A cette occasion, nous dirons que nous n'aimons pas, 

dans Id compte rendu d'une exploitation aussi impor* 

tante que.celle du cheminde fer du Nord, les et eatera, 

ExPi^QiTATioif. -^ Traittmtnt du p$rsonn9l du strviet c«n(ra2| du 
contrdle^ WTC , 280,402 62 

Billetff impressiont, frais de bureau^ ETC , t . • > • • 226,484 32 

(non compris les frais de bureaux, impressions^ affl- 
chagies et annonoes de radministration ceptrale, figurant 
pour une somme de» . , , , i ..*.••.» • 1^7,188 19 

MATERIEL, — Traitemint du penonnel du Hi^ic0 
emtral, ETC , , 88,129 62 

EnTBBTISK et SUBVEIXiLAKOlB DB LA VOIB. — 8ervic« 

central, prnQmel^KHC ,.,. 337,049 52 

Puisqu'il en coftte 226,484 fr. 32 pour WUets, impres- 
sions, frais de bureaux, et eatera, il n'en aurait gudre 
pluscodt^en papier, encre, plumes, oanifs, composition 
et tirage, d'expliquer, dans le oompte rendu, oe que 
signiflait cet et eatera. 

Dans les comptes rendus des autres compagnies, 
nous trouvons la m^me reserve, la m^me dissimulation 
sur certaines natures de d^penses que Ton ne d^flnit 
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point, et que nous Berions cependant curieax de con* 
naitre. 

Chtmin de fer de Paris d Lyon, 

Chapithe I*'. — Frais de bureaux, imprimis, annonoes, chaaffii^, 
^clairage et dSpensee divereee 10,498 86 

Chapitbe II. — Imprimis, sucres et m^dicameuts auz employes, 
ddpefuea divereee 106,753 13 

Ghapitre III. — Imprimis, ohau&ge, ^clairage, depenses 
dwertee , 36,748 26 

Chapitbe IV, — Personnel du bureau central} des gares et des 
trains, journ^es d'hommes dans les gares, etc 1,201,687 08 

Chapitrb V. — Personnel du service central, des m^caniciens et 
chauffeurs, dns ateliers, etc 682,104 4 1 

Salaires des ouvriers, manoeuvres, etc 493,692 62 

Diperuee divertee • 221,506 67 

Chaptibe VI. — Appointements des piqueurs, gardes, sarveil- 
lants, ETC 361,536 36 

Recbargement de ballast, entretien des mat^riaux de la vole, des 
gares, des terrassements et des ouvrages d'art, etc 313,300 77 

Bonsactionnairesl t&chez de yous reconnaitre dans 
ce fouillis d'imprim^s. de chauffage, d'dclairage et do 
Sucre d'orge... Et pendant trente-sept ans qu'a dur^ en 
France le regime repr^sentatif, de 1814 a 1851, nous 
nous ^tonnons que le pays n'ait jamais pu voir clair 
dans son budget 1 Comme si TEtat n'^tait pas Texpres- 
sion de la soci^t^ I comme si I'Etat devait k la nation 
de lui dire la v^rit^, quand, par toutes^ses institutions, 
par tous les organesde son activity, elle se la refuse!... 

Le peu que nous savons de Torganisation interieure 
des chemins de fer nous y fait d^couvrir une multitude 
de divisions, sous-divisions, chefs de bureaux et sous- 
chefs, qu'il serait, ce nous semble, facile de rdduire. 

Chbmin de Parts a Rouen : — Service du trafiCy 
charg4 de recherclier le trafic, et de suivre toutes les 
operations qui s'y rattachent, 

Pourquoi cette recherche du traJlcJ Cela sent la con- 
currence des anciens commissionnaires/et messied a 
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line compagnie de chemin de fer, a une institution pu- 
"blique. Reduisez vos d^penses, abaissez yos tarifs, et le 
trafic vous viendra tout seul. Vous n'aurez que faire de 
le chercher. 

Chemin de Pabis a STBASBOUsa : h. c6i6 d'un bureau 
du contentieuWy nous en vojons un autre des riclama" 

tions. Pourquoi cette diflPdrence? Puis ce sont des 

comptabilit^s h n'en pas finir : comptabiliti gdniraU^ 
comptaUUti des dSpenses, comptahilit4 des recettes^ sta^ 
iistigue, contrdle. 

Tout cela, enfin de compte, a son origine dans le 
mowoement. Or. si le moujement est simpM^ de quart, 
tiers, ou moiti^ de la besogne, les Ventures, ce semble, • 
peuvent ^tre simplifiees et r^duites d*autant, et tout le 
personnel de m^me. 

PBfsonrwl des inspecteurt^ conducteurs et facteurs de trains. 382^534 73 

Indemnites du dSplacement du personnel des trains 85,401 24 

Personnel desgares et stations 1,901,617 IB 

Personnel des mecaniciens, chauffeurs^ ETC 881,925 27 

Personnel de la surveillance de la voie, 464,369 78 

sans compter le personnel des divers services centraux, 
dont nous parlions tout ^Tbeure. 

La reduction du personnel, motiv^e sur lasimplifica* 
tion du travail, est d'autant plus rationnelle ; elle pro- 
met des Economies d'autant plus serieuses que, d'apres 
nos informations, il s'en faut que Tordre le plus parfait 
existe dans les exploitations de cbemins de fer. Sur le 
papier, la distribution des services, leur bi^rarchie et 
leur engrenage sont irr^procbables, les cbiffres mer- 
veilleusement align^s, la balance juste. 

Au fond, Tanarchie, avec tons ses tiraillements, se 
fait sentir; Tabus et le gaspillage pullulent. Chaque 
categoric tire a soi I'initiative, et pretend avoir la 
haute main. Est-cele Service commercial, par exemple, 
qui gouverne le Mouvement et la Traction; ou bien le 
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Mou90ment at la Traction qui font all«r 1« Service eom^ 
mereialflA iAie qui conduit lea jambeB, oa lea jaiQl)ei 
qui mdnent la t^te? Dans r^tat-majorde laoompagnie 
du Nord, imm^diatement au-dessous du comity direc- 
teur, Bur 32 fonotiounairei, 11 y a 15 agents commer- 
eiaux, chefs de mouyement, oomptables, oalgsiers, etc., 
et 17 ing^nieurs. A qui la preponderance, des hommes 
de trafio ou dea hommes de g^nie? quelle est, aurtoat, 
la responsabilite des uns et des autres? 

A chaque instant il arrive, dansces magniflques che» 
mini de fer, que des objeta se perdent ou sont avari^s. 
On aTU des wagons entiers, charges de fers, footes, 
idisparaitre, et la compagnie forc^e de payer la valeur 
des colis qui lui avaient 6i6 eonfies. Pareille chose ne 
se vit jamais chez un commission naire de roulage. Com- 
ment le Contentieux, ioTc6 d*adjuger aux exp^diteurs 
le montant de leurs reclamations, nerecherche-t-il pas 
s*il y a dela faute du Mouvement ou de celle de la Troc^ 
^ioft? Comment las actionnaires doiyent»-ils dupporter 
toujours les mefaits de leurs salaries? 

Ce que nous disons du personnel, il faut le dire des 
autres categories de depenses. Apr^s les frais de bu- 
reaux et impressions, portes, en deux articles, pour une 
somme de 323,6'72 fr. 51, il y a, par exemple : 

Eclairage et chauffage des gares et etatiwut, , , , ^7,106 98 
i^clairage et menties depenaes des trains, , . . . • S4,fiQ9 ^ 

n est evident que si le nombre des trains, h grande 
et petite vitesse, est reduit de 41 p. 100, soit par jour 
de 22 A 13, la depense de chauffage, edairage, personnel 
des inspecteurs, ETC., ETC., ETC, doit diminuerdans 
une proportion, non pas egale, mais analogue. 
11 en est de meme des indemnith et ditaxes* 
Nous lisons dans le compte rendu de la compagnie 
d'Orleans, Dipenaes de V exploitation pendant Vann^e 
1853, 4«jpfl^r^t<?, ar^. 8 : 
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Indemnit^s pour avafies, pertes et accidents; d^taxes 
•t non-valeurt «»..». k* 007,840 32 

II est f&cheux que la compagfiie de Paris 4 Orleans 
li^ait pas oru deroir sdparer dans son compte rondu, 
oomme Ta fait lacompagnie de Paris & Rouen, la somme 
des indemnitds de oelle des d^taxes. Nous sauidons au 
juste oombien il en a coM^ d, la premiere, d'un c6t6y 
poui^rinoroyable negligence avec laquelle sea Bmplojds^ 
livr^s a Tanarchie et irresponsables^ traitent la mar- 
chandise; combien, d'autre part^ pour ces bonifications 
pafticulidres, qui dans tout etat de cause sent une vio- 
lation du tarif, et qui, faites de la main k la main aux 
exp^diteurs sur le montant des lettres de voiture, con-, 
stituent d. regard des r^ceptionnaires un veritable vol. 

9011,840 fr,32c. dlndemnites et d^taxes en un seul 
exercice! 892 fr. 66 c. par kilometre! Quel desordre 
effroyable, que de gaspillage, de malversations, de de- 
tournements, de honteuses manigances sous ce chiffre 
accusateur! 

Nous ne Vdjdns gu^re que les articles suivants : 

Assurances^ loyers et contributioru,., ••«•• 153,588 04 

Abonnement au timbre 37,502 80 

Factage et camionnage .«...* « 80,005 94 

Ensemble 271,096 78 

qui ne golent susceptibles d'aucune diminution. 

Ce serait la mati^re d'un volume que de vouloir edai' 
rer ce chaos. Nous crojons qu^en pprtant au quart, ou 
86 p^ 100, r^conomie totale & obtenir tant sur U per- 
sonnel des compagnies que sur les fraie de bureau et 
autres accessoires, nous ne serious quejustes (1). Dans 



(1) £n 1848, la eompagni« da ohsmitl de fer dd 6trftsbourg k Bftle 
changea son dirocteur et fit dans son exploitation et son pet- sonnel 
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rimpossibilit^ oil nous sommes dejustifier, pari e de- 
tail, cette ^conomie, et comme apr^s tout il faut que 
tout le monde vlve, quoi qu*en dise Voltaire, nons ne la 
porterons qu'^ 15 p. 100. 

Les frais de personnel du chemin de fer da Nord, 
deduction faite du salaire des chauffeurs et m^cani- 
ciens, dont il a 6i6 tenu implicitemeut compte dans les 
reductions k op^rer sur la traction, ont ^t^, en 1853, 
de 3,829,933.18 

Les frais de bureaux, ^clairage, chauf- 
fage, etc 688,941.41 

Ensemble 4,518,874.59 

Dont 15 p. 100 d'6conomie k d^duire. 677,831 .22 

Becapilulation des economies d obtenir sur le service des voies, 
V administration f Vexploitation et les bureaux, 

Entretien journalier des voles 509,660 69 

Depreciation des rails 107,000 » 

Depreciation des traverses 129,500 » 

Personnel des bureaux et frais divers .... 677,831 22 

Ensemble 1,423,992 01 



quelques r^formes. On pent juger, par le resultat, du d^sordre qui 
r^gnait dans cette administration : 

En 1847, la depense d'exploitation s^41evait k. ..... . 1,651,472 72 

En 1848, elle n'^tait plus que de 1,534,081 12 

fioonomie 137,391 "BO 

En 1849, la depense descend a 1,359,479 05 

NouveUe ^conomie de 174,602 07 

Ensemble pour les deux ann^es 311,993 67 

on 18.7 p. 100, qui furent fort bien distribu^s aux actionnaires. 

D'apr^s les comptes rendus de Tadministration pour les exer^ 
cices 1848 et 1849, cette economle est due princifalement d la reorga- 
nisation du personnel et d la diminution des frais generaux, ce qui 
suppose sur ce double chef seulement une amelioration d*au moins 
25 p. 100. 
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Recapitulation generate. 

Service de la grande vitesse • 3,293,744 26 

Service de la petite vitesse 3,416,072 51 

Service des voies, gares et bureaux.... 1,423,992 01 



Total general 8,133,808 73 

Soit par kilometre de voie 11,456 07 

Nous ferons observer que ce compte est plut6t faible 
que fort : qu'en portant T^conomie des trains supprimes 
a fr. 97 c. 6 par kilometre parcouru, comme Ta fait le 
rapport de 1853, nous sommes rest^s au-dessous de la 
v.erite, puisque ce chiffre de fr. 97 e. 6 ne comprend 
pas la depreciation du materiel , systematiquement 
omise ; — que nous n'avons rien compte pour les wagons 
et trucks employes dans la grande yitesse, et dont le 
service s'est ameliore, pendant que la depense dimi- 
nuait ; — qu'en faisant abstraction des machines Cramp- 
ton, dernier modeie, dans revaluation des locomotives, 
nous sommes restes en deg^ du prix reel; — que le 
nombre de 324 tonnes, h charge complete, auquel nous 
portons les trains de remonte de marchandises, avec une 
diminution de vitesse de 15 et 20 kilometres k I'heure, 
n'epuise pas toute la force de traction des machines; — 
que d'apres les faits conjius la depreciation des rails, 
coussinets, traverses, est plus rapide que nous Tavons 
supposee dans notre compte d'amortissemeut ; — que, 
d'autre part, cet amortissement, compare au chiffre de 
construction, estbeaucouptrop faible encore, ETC. , ETC. 

Nous ne croyons done point exagerer en affirmant 
que sur un chemin de fer comme celui du Nord, le 
montant des economies k obtenir peut s'elever h la 
somme de douze mille francs par MlomHre , soit 
8,620,000 francs pour la ligne entiere. 



IS 
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R^snltat flnanoler et oommeroial. 

Ge que nousvenonsde faire pourle chemin dn Nord, 
nous Tavons ex^cut^ avec la mdme patience de details, 
le m6me esprit pratique, la mdme moderation dans les 
Evaluations et les r^formes, pour chacune des quatre 
grandes lignes, de Paris & Lyon, Orleans, Rouen et 
Strasbourg, et nous sommes arrivEs partout k des re- 
sultats semblables. 

Nous sommes done en mesure de Taffirmer, comma 
y^rite de principe et comme r^sultat d'appllcation : 

II 7 a lieu d^obtenir dans Texploitation de nos che- 
mins de fer, par une meilleure organisation dee ser- 
vices et une construction plus rationnelle du materiel 
roulant, une reduction sur les d^penses de 10 ^ 
12,000 francs par kilometre, soit pour une longueur de 
5,000 kilometres, actuellement exploit^s, une dconomie 
annuelle de 50 k 60 millions. 

C*est plus que ne rend net k T^tat rimp6t sur les 
boissons; c^est autant que le produit brut des patentes 
ou des postes : le revenu d*un milliard. 

Nous concevons trds-bien que des compagnies qui 
ontleur materiel fait et pajE, des habitudes prises, ne 
puissent en un jour changer de conduite. Nous savons 
aussi quelle est, k toute pensEe de r^forme, la resistance 
des abus et des amours-propres. 

Mais il reste k conc^der encore, tout au moins k 
construire et appareiller, 5,000 kilometres de chemins 
de fer; et Ton parle d'une compagnie form^e pour ap- 
pliquer sur les routes d^partementales et chemins vici- 
naux le syst^me des rails mobiles, dont nous avons un 
echantillon sur le bord de la Seine, de Paris k Passj. 
C'est surtout en vue de ces exploitations nouvelles, 
c'est afin d'6pargner aux compagnies nouvelles des 
depenses excessives, une comptabilitE infideie, de re- 
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doutables m^compteB, afin de r^server au pays et a 
I'Etat, dans rhjpoth^se du rachat des lignes de fer, des 
conditions meilleures, que nous publions notre travail. 
Nous allons en rassembler les principaux r^sultats : 

1^ ^conomie de capital sur le matiriel de roulement, 

D'apr^s le compte rendu de la compagnie, le capital 

d'^tablissement, affects au materiel de traction, s'^l^ve 

^ la Bomme de 44, 132,015 fr. 86 

Savoir : 

Materiel d^ezploitatioii, locomotives, voitures, wagons 39,186|117 93 
Oatillage, ateliers, matieres premieres, pieces de 

reohange 3,531,427 15 

Approviiionnements 1 ,414,470 78 

Somme egale 44,132,015 86 

D'apr^s le detail des reductions propos^es, r^conomie 
k obtenir sur ce capital se compose comme suit : 

Voitures de voyageurs 3,584,000 » 

Fourgong 1,074,000 . » 

Wagons 12,896,900 » 

Machines 9,780,000 » 

Ensemble, 69.75 p. 100 sur 39,186,117 93 b= 27,334,900 » 

Ajoutez 69.76 p. 100 sur 4,945,897 93, pour I'ap- 
provisionnement et Toutillage 3,449,7^3 80 

Economic totale. 30,784,663 80 

Nous disons 30 millions 784 mille 633 fr. 80, ou 
69.75 p. 100 d'^conomis^s sur le materiel. 

2* Binifices. 

D aprds le m^me compte rendu, les d^penses d'ex- 
ploitation pendant Texercice 1853, int^r^t et amortis- 
sement des actions et obligations compris, se sont 
eiev^es k la somme de 21,348,294 fr. 44 

Soit par kilometre 30,062 fr. 38 
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Mais cette somine est ^videmment trop faible, puis- 
qu'il ny est compt^ pour la depreciation des voies 
que 360^000 francs, et pour celle du materiel roulant, 
rien. 

Or, la depreciation n'est pas moindre, selon nous, 
pour la Yoie, de 1,253,000 francs, et pour le materiel 
roulant, de 2,800,000 francs, ensemble, 4,053,000 francs, 
qu*il faut, pour etre dans la verite, ajouter k la somme 
de 21,348,294 fr. 44, sauf deduction de 360,000 francs. 

Le total des d^penses d'exploitation s'^leverait ainsi &. 25,041.294 44 

Soit par kilometre 35^269 43 

Aveo les reformes iadiqu^es, cette d^pense n'aurait 

M, en totality, que de 16,907,485 71 

Et par kilometre 23,813 36 

La recette ayant done Mde 34,480,686 59 

£t la d^pense ne devant etre que de 16,907,485 71 

La difference 17,57:1^,200 88 

formerait le b^ndfice net. 

Ge benefice, partage entre 400,000 actions, en ad- 
mettant qu*il ddt leur revenir tout entier, aurait donne 
par action 43 fr. 93, qui, ajoutes a Tinteret de 4 p. 100^ 
aurait constitue un revenu total, par action, de 59 fr. 93, 
ou 15 p. 100. 

3^ Administration et comptabilitS. 

C*est aux ecritures que Ton reconnait la prudence et 
laloyaute d'une entreprise; c'est 1^ que I'actionnaire 
puise sa securite, et que le profit comme la perte 
trouve son explication. Une comptabilite reguliere te- 
moigne d*une gestion irreprochable. A cet egard, nous 
defions qui que ce soit d'oser dire que les compagnies 
de chemins de fer ne laissent rien a desirer. 

Nous venons de constater que la compagnie du Nord, 
en ne portant la somme des. depenses d'exploitation 
qu'a 21 ,348,294 fr. 44, soit par kilometre 30,062 fr. 68, 
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avait commis une erreur, au prejudice du compte de 
d^pense et en faveur du compte de b^n^fice, de 3 mil- 
lions 693,000 francs, soit par kilometre, 5,201 fr. 40, 
et par action 9 fr. 24. - 

C'est it cette erreur, plus ou moins volontaire, de 
Tadministration qu'est dt en partie le dividende de 
30 francs paj^ aux actionnaires en sus de Tint^ret 
du capital, dividende qui, d'apr^s le d^compte que 
nous avait fait nous-memes, n'aurait dt etre que de 
21 fr. ni, 

Veut-on savoir comment cette erreur administrative 
s'est traduite ensuite dans les ^critures? 

En place de cette somme de 3,693,000 francs qui de- 
vrait figurer au compte d'EXPLOiTATiON, k titre d'amor^ 
tissement du maUriel roulant et des voies, on trouve 
d'abord, & I'actif du compte d'^TABLissRMBNT, une 
somme de 653,351 fr. 38 pour rSfection de la voie; puis 
au passif de ce meme compte , une allocation de 
4,992,788 fr. 60, k titre de voies et moyens; puis enfin, 
au compte desiNTERi^TS, une somme de 360,000 francs, 
int6r^t d'une somme de 12,800,000 francs k laquelle, 
d^apr^s le Rapport, s'^l^vera probablement la depense 
de refection. 

Est-ce la une comptabilit^ en r^gle? est-ce 1^ de 
Tordre?... 

4** Prix de revient. 

Le nombre des unites de traiic, sur le chemin de fer 
du Nord, pendant Texercice 1853^ a ^t^, en nombre 
rond, de 686,000,000. 

Les d^pensesd*exploitation, d'aprSs les verifications 
et rectifications que nous avons faites, se sont ^lev^cs, 
en r^alit^, k 25,041,294 fr. 44. 

Le prix de revient du transport est done, par unite 
de trafic et kilometre, 3 c. 650; soit, par tonne de 
marchandise k petite vitesse et kilometre, 7 c. 300, le 
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double, & 3 dixi^mes de centimes prds, du tarif actuel 
deg houilles sur le chemin de fer. 

Dans le nouveau syst^me d'exploitation, la d^pense 
ne s'^levant plus qyx'k 16,906,485 fr. 71, le prix de re- 
vient du transport par unit^ de trafic et kilometre 
n*aurait plus ^t^ que de 2 c. 464, soit, par tonne de 
marchandise & petite vitesse, 4 c. 928. 

L'exag^ration du poids mort entrerait ainsi dans la 
composition du prix actuel de revient, pour 1 c. 186, 
par unit^ de trafic, soit 2 c. 372 par tonne de marohan- 
dise, k petite vitesse et kilometre, ou 32 p. 100. 

A la moyenne de 4 c. 928 par tonne et kilometre, 
mojenne qui suppose un minimum de 3 centimes et un 
maximum de 7, le chemin de fer du Nord r^aliserait 
d^j&, sur ses transports de houille, un petit b^n^fice, 
et ne laisserait presque rien ^ la navigation, telle du 
moins qu*elle est organis^e aujourd'hui. 

Faisons un pas de plus. 

Pour ^tablir entre les chemins de fer et les autres 
sjstdmes de transports une comparaison Equitable, il 
faut de deux ohoses Tune : ou bien, comme nous Ta- 
vons fait au chapitre I", ajouter au compte de revient 
du roulage et de la navigation fiuviale un quantum 
repr^sentant Tint^r^t et Tamortissement des sommes 
d^pens^es pour T^tabllssement des voles; ou bien d^- 
duire du compte des chemins de fer ce m^me int^r^t. 

Sur celui du Nord, I'int^r^t du capital d6pens^ pour 
Tacquisition des terrains, la construction de la voie et 
les ouvrages d'art, est d'environ 3,000,000 

Amortissement presume , d'apr^s le 
compte de 1853 300,000 

Ensemble 3,300,000 

Retranchant cette somme du compte d'exploitation, 
la d^pense totale ne serait plus, avec le sydtdme des 
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v6hicules lagers et des trains k charge complete, que 
de 13,607,485.71 ; soit par kilometre 19,165.47. 

Ce qui ram^ne le prix total de revient du transport, 
par unit^ de trafic et kilometre, & 1 c. 983, soit par 
tonne de marchandise & petite vitesse, 3.976. 

Ainsi le prix de revient du transport, sur le chemln 
de far du Nord, pendant Tann^e 1853, prix que nous 
avons trouv^, apr^s examen et rectification des comptes, 
de 3 c. 650 par unit^ de trafic et kilometre, soit 
7 c. 300 par tonne de petite vitesse, conformement it la 
m^thode d'^valuation de M. Jullien, se compose des ^1^- 
ments suivants : 

Par tonne 
Par Yoyageur. de petite vitesse. 

Exploitation normale 1 c. 983 3 c. 976 

Exc^dant de poids mort. ... 1 186 2 372 

Int^rdt de la voie 481 962 

■ ■ ■ ■ I ■ ■■ « ■■■■— — — — ^» 

Somme ^gale 3 c. 650 7 c. 300 

Ale. 983 par uniU de trafic et kilometre, soit 
3 c. 976 par tonne de petite vitesse, la voie navigable, 
moins rapide, moins r^guliere, moins bien organis^e et 
garantie, ne pent plus lutter avec le chemin de fer. 
. Elle est d^finitivenaent vaincue. Et nous ne sommes 
qu*au d^but : avec le progrds de la m^canique, les etu- 
des assidues des ing^nieurs, la discipline du commerce 
et des vojageurs, la pratique toujours mieux comprise 
des chemins de fer, le prix de revient doit diminuer 
encore. 

Toutefois il ne nous semble pas pour cela que la ba- 
tellerie doive disparaitre, et que nous devions n^gliger 
nos voies navigables. La nature des choses et laloi ^co- 
nomique du progr^s s'opposent ^galement h cette im- 
prudente desertion. La fonction des cours d'eau, dans 
r^conomie sociale, ne saurait se borner k servir de re- 
servoirs d'irrigation et de viviers aux pisciculteurs ; le 
travail des usines ne suffit pas encore. II faut que Teau, 



' 
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de mdme que la terre et tous lee ^l^ments, intervienne 
oomme instrument ou force motrice dans toutes les 
cat^gorieB du travail : k ce titre, Tindustrie des trans- 
ports lui reserve un rdle important et incontestable. 
Les chemins de fer ne peuvent ^tre ^tablis partoot ; lenr 
puissance mdme en fait des instruments de privilege. 
Nous croyons done que comme le roulage n'a pas fait 
disparaltre le colportage, comme la navigation & son 
tour n*a pas aboli la messagerie de terre^ bien qne le 
prix de revient du transport, du colporteur au roalier, 
du roulier au navigateur, soit all^ toujours d^croissant; 
de m^me le ohemin de fer, malgr^ sa superiority av^r^e, 
ne tuera pas la navigation. L'agriculture est encore k i 
cr^er parmi nous : il 7 a 1&, pour la voiture d'eaa, tout | 
un avenir. I 

Au cbapitre suivant, nous appuierons notre opinion 
sur Tavenir des voies navigables de considerations nou- 
velles. 

En Bomme, la tb^orie du voiturage, telle que nous 
Tavons posee et d^veloppee, a regu sa pleine et enti^re 
demonstration : d'abord, quant a sa loi essentielle, que 
tout perfectionnement accompli dans Tindustrie des 
transports se resume en une diminution de poids mort 
et une augmentation de poids utile; ensuite, t][uant k 
son application la plus heureuse, savoir, que de tous les 
sjstdmes de voiturage, celui qui offre la plus faible 
proportion de poids mort, consequemment le plus eco- 
nomique, \k otx il est possible de Tutiliser, c*est le 
chemin de fer. . 



CHAPITBE V 



QUESTIONS DIVBBSES. 



Nous pouvons maintenant essayer de rdpondre, avec 
plus de certitude qu'on ne I'a fait jusqu*ici, ^quelques- 
unes des questions que souUve T^tablissement des che^ 
mins de fer, et qui pr^occupent ^galement le public, 
las ^conomistes et les hommes d'l^tat. 

Fidele a la m^thode arithm^tique et de comptabilitd 
pure que nous avons adoptee, nous ppurrons exprimer 
notre pens6e avec franchise, sans provoquer centre 
nous, d'aucune part, ni animadversion ni haine. 

I. — Les chemlns de fer, 6tabllssements d*ntillt^ pnbllque 

et d'ezploltatlon privde. ^ 

Plus d'un lecteur trouvera sans doute que la propo- 
sition 6nonc6e dans le titre de ce paragraphe est contra- 
dictoire. On admet I'utilit^ publique : on n'est pas 
d'accord sur le caractere de Texploitation. Maisce qui 
semble surtout incompatible, c*est d un c6td I'int^r^t 
g6n6ral qu'on ne saurait abstraire du service des che- 
mins de fer, d'autre part Tint^ret particulier des com- 
pagnies qui les exploitent. 

13. 
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C'est done une conciliation que nous avons a faire : 
hors de U, le probl^me n*existerait pas. 

En autres termes, prouver le double caract^re des 
chemins de fer; montrer la n^cessite et la rationalite 
de ce dualisme : telle est la question que nous nous 
proposons de traiter dans ce paragraphe. 

On se tromperait fort si Ton croyait que le caract6re 
d'utilit^ publique a ^t^ de tout temps reconnu aux che- 
mins de fer. Loin de 1^, 11 fut une ^poque, encore peu 
^loign^e, od une pareille opinion 6tait trait^e de para- 
doxe. On ne crojait pas aux chemins de fer; on n'en 
Youlait point. D^ Ik les premieres hesitations du pouvoir, 
hesitations qui, se compliquant avec le temps d'une 
fausse pratique et d'une mauvaise economic, sent de- 
venues les diflScultes, presque inextricables, d'aujour- 
d'hui. 

M En 1826, dit M. Perdonnet, MM. Seguin frdres ob- 
tenaient difficilement Tautorisation de poser un che- 
min de fer pour le transport des charbons de terre des 
mines de Saint-^tienne. On ne croyait pas alors k la 
possibilite de transporter des voyageurs sur ces voies 
de communication perfectionnees ; et cela etait exca- 
sable, car en Angleterre m^me, od I'instinct industriel 
est plus developpe qu'en France, cette opinion etait 
partagee. 

M Mais en 1830, quand des milliers de vojageurs 
circulaient dej^ sur le chemin de fer de Liverpool a 
Manchester, on doit s'etonner que la foi ne fdt pas 
venue encore k nos hommes d'fitat et au public. C'est 
alors cependant qu'ouvrant k I'Ecole centrale un cours 
sur la construction des chemins de fer, et annoncant 
que I'invention des railways opererait une revolution 
semblable k celle qu'avait operee Tinvention de rimpri- 
merie, je fus traite d'insense I... 

•« Le succes du chemin de fer de Saint-Germain donna 
un dementi aux adversaires de ces nouvelles voies de 
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communication. Aussi M. Thiers, ministre des travaux 
publics, revenant d'unetourn^e en Angleterre, voulut-il 
bien, en 1835, admettre gue Us chemins de fer prisen- 
talent quelques avantages pour le transport des voya- 
geuTSy en tant que Vusage en 4tait limits au service de 
eertainss Ugnes fort courtes, aioutissant it de grandes 
villes eomme Paris; mais de grandes lignes, on n'en 
voulait pas. 

« Moi, demander k la chambre de vous concdder le 
chemin de fer de Rouen ! me disait alors M. Thiers, k 
qui je proposal's avec quelques associ^s de construire ce 
chemin. Je m*en garderais bien : on mejetterait au has 
de la tribune, 

u Lefer est trop chsr en France^ disait M. Passy, mi- 
nistre des finances. 

•« Lepaysest trop accidents, obj ectait M. AUier , d^put^ , 
M Les souterrains sont nuisihles i la santi des 
voyageurs, pr^tendaitM. Arago... »» 

« Force fut bien n^anmoins de se rendre k T^viclence. 
Les compagnies marchaient plus yite que Tadministra- 
tion des ponts et chauss^es; il fallait les suivre. Les 
grandes lignes furent entreprises : seulement on niait 
qu'elles pussent lutter avec les voies navigables pour le 
transport des marchandises. Les faits sontvenus ^gale- 
ment d^truire cette erreur... » {PrSface de Touvrage 
de M. With sur les accidents de chemins de fer.) 

Faut-il s'^tonner que tant d'hommes politiques d*un 
si grand g^nie, des savants de premier ordre, qui d^j^ 
voyaient de leurs propres yeux les chemins de fer en 
plein exercice, en plein rapport, sans en comprendre la 
port^e et en pr^voir les r^sultats, n'aient pas su com- 
prendre et pr^voir tant d'autres choses?... 

Ainsi done il fut un moment, entre la date d'inven- 
tion dea chemins de fer et celle de leur ^tablissement 
g6n6ral, ot Ton pouvait, sans se compromettre, nier 
que le chemin de fer fiit une chose d'utilit6 publique, 
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partie iDt^grante du domaine national, inali^nablei soit 
k perp^tuit^, soit & temps. 

Les faits seuls, par leur manifestation succe^ssive et 
leur g^n^ralitd croissante, ^taient capables do r^futer 
cette opinion. C'estainsi que s^accomplissent les revo- 
lutions dans le monde : Un point brillant s'^lance, dit 
Jean-Jacques Rousseau, et Funivers est illuming. 

Suivons done le progr^s des faits. 

Le dojen des chemins de fer est celui de Stongton k 
Darlington, destindseulementau transport des bouiUes^ 
Sa longueur est de 40 kilomdtres. 

Le second en date est celui de Saint-]^tienne k, la 
Loire, conc^d^, pour le m^me objet, en 1823. — Lon- 
gueur, 19 kilometres. 

Le troisi^me^ 2*7 mars 1826, celui de Saint-lStienne k 
la Mulati^re : longueur, 56 kilometres. Goncdd^ et en- 
trepris en vue du transport des houilles, ce chemin a 
trouY^ depuis sa principale fortune dans le service des 
voyageurs. A cette ^poque, on ne voyait encore dansle 
railway qu'un outil de mineur, prolong^ des entrailles 
de la terre k la surface du sol. ^ 

j Enfln, en septembre 1830, le chemin del Liverpool a 
Manchester J long de 50 kilometres estinaugur^. C'est 
la vraie date de i'institution des lignes de ferj comme 
moyen de transport pour les voyageurs et les marchan- 
dises ; elle coincide avec la revolution qui pr^cipita du 
tr6ne de France labranche ainee des Bourbons. 

Sans doute le gouvernement de juillet, gpuvernement 
bourgeois, mercantiliste , revolution n aire, temoin de 
Timmense succes du chemin de fer de Liverpool, va 
s'empresser de doter la France de cet instrument pre- 
cieux, qui a valu a Tindustrie anglaise dix ans d'avance 
sur la n6tre; a son commerce une extension que la su- 
periorite de sa marine ne sufSrait pas seule k expliquer. 
U I'edt fait sans doute ; mais dejd. les esprits etaient 
devoyes. 
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« En 1834, dit M. Michel Chevalier, il n y aurait eu 
qu'& le vouloir d*une volenti mediocre, pour que le r6- 
seau de nos lignes de fer, bientdt termiD^, fit circuler 
dans les veines de la France une s^ve inaccoutum^e... 
Cette volenti, nous ne I'avons pas eue; nous nous som- 
mes laisse distraire par toutes sortes d'aventures, d^- 
tourner par des travers d'esprit ou de petites passions. 

« En premier lieu, nous avons, plus que tons les au- 
trespeuples de TEurope, jou^ au soldat. Nous avons d^- 
pense en armements au del^ de ce qui ^tait raisonnable 
et excusable ; nous nous sommes fortifies h Paris et sur 
la fronti^re centre T^tranger qui ne nous menacait pas, 
qui avait plutdt peur de nos coups de tdte que d^sir de 
nous chercher querelle... 

« Puis, le gouvernement voulait d*abord faire les che- 
mins de fer lui-m^me. Ce sjsteme offrait certainement 
des inconv^nients k c6i6 des avantages qu'on lui attri- 
buait; mais enfin c'^tait une solution qui nous eiii 
donn^ les chemins de fer. A cette proposition, grande 
explosion; les rivalit^s politiques s'en m^l^rent. La 
science elle-m^me, sophistiquee par la passion, vint 
donner son appui k I'opposition sjst^matique. Un sa- 
vant illustre eut la faiblesse de prater Tautorit^ de son 
nom k ce complot ourdi centre les chemins de fer. 
L'ex^cution par I'Etat fut repouss^e h une immense 
majority. Cela se passait en 1838. 

M De bonne composition qu'ii ^tait, le gouvernement 
se retourna vers Tindustrie priv6e. Prenez, dit-il, ces 
voies merveilleuses : je vous offre la concession. A ces 
mots nouvel orage. Quoi I les banquiers, les capitalistesi 
vont s'enrichir de ces entreprises! Quoi I de simples ci-M 
tojens, des speculateurs, disposeront de ce puissant le- 
vier; ils tiendront les clefs de la prosp^rit^ publique ! 
ils pr^l^veront un p^age sur la circulation des personnes 
et des marchaddises? C*est la f^odalit^ qui renait de sed 
cendres... » (Dictionnaire deVilconomie politique.) 
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Ne soyons point calomniateurs envers nous-m^mes. 
Ce qui tenait la France, pays formaliste et justicier, en 
Buspens, n'^tait plus, en 1840, Tinsouciance de ses in- 
t^rdts : c'^tait la question si grave, tranch^e depuis, 
mais non r^Bo]ue,.de Taccord entre I'utilit^ publique et 
Texploitation priv^e des ehemins de fer. 

Au moment de la revolution de juillet, le nombre des 
concessionB faites par le gouvernement de la branohe 
ain^e embrassait une ^tendue de 173 kilometres. Dix 
ana aprds, au 15 juillet 1840, date fameuse dans les 
fasi^B de notre diplomatie, la France ne comptait en- 
core, tant en construction qu*en exploitation, que 407 
kilometres de lignes de fer, dont plus de moitie destin^e 
au transport des houilles. 

Alors, dit M. Chevalier, la honte d*etre k la queue de 
TEurope nous saisit & la gorge. Le pays s*impatiente et 
emporte le gouvernement. La loi de 1842, sorte de 
transaction entre les partisans des compagnies et ceux 
de rfitat, est rendue. De 1840 & la revolution de f6vrier, 
il a ete concede 6,295 kilometres de ehemins de fer; de- 
puis le 2 decembre 1851 au 1" Janvier 1854, 2,134; et 
les demandes continuent. D'apres le rapport du minis- 
tre, Janvier 1855, le reseau depassera 10,000 kilometres. 
En ce moment, la longueur exploitee est d*environ 
5,000 kilometres, sur lesquels les transports de voya- 
geurs se comptent par millions de tetes, et ceux de mar- 
chandises par millions de tonnes (1). 

Ainsi s'est posee, dans la theorie et la pratique, Tu- 



(1) L*Aogleterre a conserve sur nous sa distance. 

Le total des lignes conc4d^es dans le Royaume-Uni s'dlevait, au 
31 decembre 1853, k 12,681 milles, soit 20,404 kilometres, dont 
19,000 environ en pleine exploitation. Ces 12,000 kilometres avaient 
coftt^ 369,404,352 liv. st., soit 9,235,108,800 franos. {Jowmal du 
Chemina de fer, 22 avril 1854.) , 

D'apr^s le Journal des Debate, du 2 decembre 1854, T^tendue totale 
des ehemins de fer exploit^s en Europe serait aujourd'hul de 
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tilit^ publique des chemins de fer. U importait, pour la 
solution du probl^me qui nous occupe, de rappeler le 
mouvement d'une idee, obscure 11 y a trente ans, et sur 
laquelle 11 n*est plus possible aujourd'hui de oonserver 
le moindre doute. 

Certes, depuis le jour od, pour la premiere fois, & la 
suite d'une enqu^te de commodo et incommodo, le gou^ 
Ternement autorisa les propri^taires de houilldres de 
Saint«Etienne k construire un railway de 19 kilometres 
pour la desserte de leurs mines, les.choses ont singu- 
li^rement change. Avec ces longueurs kilom^triques, 
qui ne se coihparent d^j& plus qu'aux distances plan^« 
taires, le chemin de fer, de chose d'utilit^ priv^e qu'il 
^tait en 1823, est devenu partout chose d'utllitd publi* 
que : la premiere partie de notre th^se est prouvde. 

Mais si Tid^e a march^, la legislation est rest^e en 
retard. Partout le chemin de fer est traite par TEtat 
comme une Industrie hors de sa competence, et que le 
plus sdr et le plus sage pour lui est de renvojer, en tout 
et pour tout, k Tinter^t priv6. A cet ^gard, la France 
ii*a rlen a envier k TEurope. 

M L'Angleterre a laiss^ aux compagnies seules la con- 
struction des railways des trois rojaumes, en accordant 



27,000 kilometres; celle des chemins en projet de 18,000; en tont 
45,000 kilometres. 

L'Am^riqne marche d'nn pas enoore plus rapide. D*apr^s tin 4tat 
pabli6 par la Presse du 19 fgvrier 1855, IVtendue' des chemins de fer 
mis en construction depuis 1851 seraitde 61,H11 milles, ou 114,103 ki- 
lometres; — celle des chemins seulement ouverts depuis la mdme 
^poque, de 74,120 milles, ou 137,270 kilometres. Et le capital engaged 
dans ces entreprises s'^leverait k la somme de 2,174,766,252 doUars, 
soit 11,265,289,185 fr. 36 c. 

Des chemins de fer se con strui sent en £gypte^ dans I'Inde, en Cri- 
m^e, partout. Le siecle nc finira pas avant que lV.tendue des chemins 
de fer construits ou projet^s k la surface du globe terrestre ^gale la 
distance qui le s^pare de la lune, k moins que les mat^riaux employes 
dans ces constructions ne viennent k manquer. 
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des concessions perp^tuelles. C'est le seul Etat qui ait 
comply tement abandon n^ la construction des chemins 
de fer k la speculation particuli^re, sans j avoir parti- 
cip^ par des pr^ts, des avances ou des travaux. 

« Le gouvernement beige, aprds avoir construit Ini- 
m^me la principale art^re, a fait dopuis trois anndes 
(1845-1848), le plus souvent k des strangers, de nom- 
breuses concessions de lifirnes secondaires. 

« La HoUande a c^d^ it une compagnie anglaise le seul 
chemin que TEtat avait construit; de sorte qu'aujour- 
d'hui tous les chemins se trouvent entre les mains de 
soci^t^s particulidres... 

M Le Hanovre et le grand-duch^ de Bade se sent r^- 
serv^ le monopole de la construction et de Texploitation. 

M L'Autriche a fait plusieurs concessions, et en m^me 
temps fait executor plusieurs chemins aux frais du gou- 
vernement (1). 

« La Bavi^re , qui avait d'abord accorde plusieurs 
concessions, les a rachetees, et n'en accorde plus que 
pour des lignes secondaires. 

M La Saxe et la Prusse ont particip^ comme action- 
naires a la speculation de plusieurs compagnies : dans 
ce cas, les actions de llEtat ne viennent toucher d'inter^t 
qu*apr^s les actions des particuliers. Ces Etats ont sou- 
vent aussi aid^ les concessionnaires, soit par une ga- 
rantie d'int^r^t, soit par un pret; quelquefois les trois 
modes de participation sont appliques sur un m^me 
chemin. 

« La France a essay^ de tous les systemes. L'Etat a 
fait des concessions perp^tuelles et temporaires; il a 
construit sans exploiter(chemin de Montpellier a Nimes); 
— il a pr^t6 sans int^r^t (Strasbourg-BS,le); — il a ga- 



(1) Par traits passd avec MM. E. Andr6, E. Pereire, le gouverne- 
ment autrichien vient de leur conc6der pour 99 ans 1, 1 76 kilometres 
de chemins de fer. 
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ranti des int^rets (Paris-0rl6ans); — il a fait en tra- 
vaux des avances qui lui seront rembours^s (Nord); — 
il en a fait qui ne lui seront pas rembours^es (Paris- 
Strasbourg) (1). » 

Cela s'^crivait en 1848, alors que le courantdes id^es 
d^mocratiques poussait au rachat des lignes de fer, et k 
I'exploitation par TEtat. Depuis, le gouvernement du 
2d^cembre, r^agissant centre les tendances de f^vrier, 
et comme s'il edi voulu r^pondre au reproche de I'^cri- 
vain que nous venons de citer, a ramen6 toutes les con- 
cessions ^ un sjst6me unique, en portanta quatre-vingt- 
dix-neuf ans ladur^e des concessions, et en sacrifiant, 
plus qu'on n'avait fait jusqu'alors, Tint^r^t public k 
I'int^rM des cOmpagnies. 

Or, sait-on ce que prouve ce va-et-vient de la pens^e 
gouvernementale, en ce qui concerne T^tablissement et 
fexploitation des chemins de fer? 

Pr^cisement ce qui fait la seconde partie de notre 
proposition, savoir, que si les chemins de fer sent des 
objets d'utilit^ publique, ils sent en m^me temps, et 
avec la m^me n^cessit^, des objets d*exploitation priv^e. 
La loi du 11 juin 1842, rendue aprSs de si longs et de 
si orageux d^bats, et dont on a dit trop de mal, ne con- 
tient au fond pas autre chose : mais ce peu qu*elle con- 
tient, et que ni le pouvoir ni le pays n'ont su jusqu'^ 
present comprendre, c'est tout. 

« Dans le syst^me consacr6 par cette loi , TEtat 
construit les travaux d'art et les terrassements, et paye 
un tiers des terrains; les communes et les d^parte- 
ments traverses payent les deux tiers; enfin I'indus- 
trie priv^e pose la voie, approvisionne le materiel et 
exploite pendant uncertain nombre d'annj^es, k Texpi- 
ration desquelles le tout fait retour k I'Etat, moyen- 
nant une indemnity repr^sentant la valeur de la voie 

(1 ) Du rachat des Chemins de fer, par M. L^on Lefebvre, ayocat, 1848. 
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de fer et da materiel. » {BneyclopidU moieme, art. 
Ghbmins de pbr.) 

On demandera «ans doute ce que nous d^coavrong 
1& dedans de si profond : — si TEtat, qui fait les teras- 
sements et ouvrages d'art, ne pent pas poser aussi la 
Toie; si, posant la voie, il ne peut pas con struire en- 
core le naat^riel ; si, apr^s avoir exdcut^ tant de choses, 
il ne pourrait pas se charger encore de rexploitation. 
oomme oela a lieu en BeFgique ; — et r^ciproquement, 
si les compagnies, appel^es & fournir le materiel poor 
les rails et faire le service, ne pouvaient pas encore 
prendre & leur compte les terrassements , ouyrages 
d'art, ainsi que I'indemnit^ des propri^taires, comme 
il arrive depuis le 2 decembre ? 

N'est-il pas vrai que c'est 1& ce qui trouble les es- 
prits, ce qui fait que tout le monde a ^galement raison 
ou ^galement tort, parce que tout le monde est ^gale- 
ment logique, et qui poussTe ropinion dans une multi- 
tude de systSmes? 

Pour sortir de ce cercle, et comprendre la haute 
port^e de la loi de 1842, il faut p^n^trer au deU de la 
lettre, chercher Tesprit, lire, comme on dit, entre les 
lignes. 

Comment, en premier lieu, Futility publique desche- 
mins de fer s*eat-elle pos6e, au point qu'en 1842 Topi- 
nion, d*abord incertaine, ^tait devenue unanime, et 
qu'on ne disputait plus que sur la nature et le degr^ 
d'intervention de I'Etat? 

Une v^rit^ & T^tat ^l^mentaire n'est rien de plus 
qu*une possibility : pour Thomme d'ex^cution, elle est 
comme si elle n'^tait pas. C'est par son progr^s, par son 
Evolution, par son accroissement, qu'elle se rdv^le. 

L'utilit6 publique des chemins de fer s'est done po- 
s^e, elle est devenue manifesto, par le fait m^me de 
leur extension. Si les premieres concessions, faitesa 
des compagnies houill6res pour Texploitation des char- 
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T30ns, n'avaient r^ellement qu'un objet d'int^rlt priv^ ; 

si plus tard, entre Saint- Etienne et Lyon, la voie fer- 

x*6e, ajoutant au transport des houilles celui des mar- 

cliandises et des voyageurs, pouvait laisser encore quel- 

que doute : apr^s les concessions de Rouen, Orleans, 

Strasbourg-B&le , Saint-Germain, Versailles, etc., 

toute incertitude a dii disparaitre, et les chemins de 

fer, construits ou non par TEtat, ^tre d^clar^s partie 

de la grandevoirie. 

Les dispositions de la loi de 1841, en ce qui touche 
^'intervention de Tindustrie priv^e dans les chemins de 
fer,furent inspir^espar un progr^s, par un mouvement 
d'id^e analogue. 

Cette loi suppose deux choses : 
La premiere, que le travail, Vichange et les transac- 
tions qui en r^sultent, sont de nature essentiellement 
libre, priv^e, non gouvernementale ; 

La seconde, que les chemins de fer exigent, soit pour 
leur construction et leur entretien, soit pour leur ex- 
ploitation, une quantity de travail et une s^rie d'opd- 
rations incompatibles avec les attributions de TEtat, et) 
dont il ne pourrait se charger sans que la constitution 
politique et sociale fdt radicalement alt6r6e et rendue 
impossible. 

La premiere de ces propositions est un aphorisme 
d'^conomie politique, sur lequel nous croyons inutile / 
d'insister. 11 suffit d'entendre les termes pour Tadmet- 
tre, le contraire impliquant contradiction. 

Quant & la seconde proposition, comme elle se r^duit 
a un fait d*accroissement semblable k celui qui a mis 
en Evidence Tutilit^ publique des chemins de fer, on 
n'a besoin pour s*en convaincre que de jeter les yeux 
sur les comptes rendus des compagnies, de visiter les 
bureaux, les ateliers, les gares, ot cet accroissement 
delate aux yeux. 
Est-il vrai que les chemins de fer, qui dans le prin- 



236 DBS RfiPORMBS A OPi«BBR 

cipe ne transportaient que des charbons, pour le compte 
seulement de quelques exploitants houillers, et poiot 
de marchandises, point de vojageurs^ absorbent au- 
jourd*hui le quart des transports sur toute la surface do 
pays ? 

Est-il vrai qu'ils tendent A s*en approprierla presqne 
totality r 

Est-il vrai par consequent qu*au point de vue do 
Yoiturage, ils repr^sentent lapresque totality du travail 
national, qu'ils effectuent ou qu'ils commandent?... 

Done, h moins de supposer que TEtat doive ^tre plus 
grand que la nation, la partie plus grande que le tout, 
le travail des chemins de fer ue pent appartenir a 
TEtat. II le pent d'autant moins que les chemins de fer 
prennent eux-m^mes plus d'extension; en sorte qu'au- 
tant Tutilite publique grandit, autant I'incapacit^ de 
TEtat se declare : ces deux termes croissent en raison 
^gale et inverse Tun de Tautre. 

On dit : TEtat a bien fait les routes, les ports, tant 
d'autres monuments d'utilit^ publique. II se charge 
bien aussi de leur entretien... 

Prenons garde : TEtat qui semble ex6cuter par lui- 
mdme tant de choses, en r^alit^ n'en fait presque au- 
cune. Le plus souvent, il traite pour ses travaux et 
fournitures avec des entrepreneurs qui s'en chargent k 
forfait. En sorte que la pratique m^me de I'Etat, dans 
les choses qui lui sont laiss^es, temoigne de son inca- 
pacity, de son incompetence industrielle. 

La question se r^duit done k savoir si Tfitat, ayant a 
construire et exploiter des chemins de fer, et devant a 
cet effet s'adresser k des entrepreneurs de toute esp^ce : 
pour les terrassements, k des entrepreneurs de routes; 
pour les ouvrages d'art, k des entrepreneurs de bati- 
ments ; pour les rails et coussinets, a des maitres de 
forges; pour les locomotives, k des constructeurs de 
machines ; pour les wagons et voitures, k des carros- 
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siers et charrons, etc.; si, disons-nous, il ne feraitpas 
^galement bien de trailer, par voie de ooDcession oa de 
bail avec des compagnies de commissionDaires, pour ce 
qui regarde la reception, I'exp^ditionet la livraison des 
colis, rencaissement deslettresde voiture, la recherche 
du trafic, la discussion des litiges, les actions judi- 
ciaires, le service des gares, le travail des bureaux, 
I'entretien desvoies, le choix etla construction du ma- 
teriel, r^conomie du combustible, I'organisation des 
services, etc., etc., etc. 

C'est ainsi qu'en usent les compagnies elles-m^mes 
pour les diverses parties de leurs exploitations. Autant 
qu'elles peuvent, elles traitent avec des sous-entrepre- 
neurs, et s'en trouvent bien. Enfin, tel est le principe 
sur lequel repose le syst^me social toutentier, dans les 
pays oil le travail et I'^change sont devenus libres, et 
oil TEtat peut se d^finir en consequence Texpression et 
Torgane de cette liberty. 

Jamais, dans les fastes de Thumanite, question plus 
grave, plus brulante, et pourtant si simple, ne s'etait 
presentee aux meditations du legislateur. Les chemins 
de fer, par la nature de leur service et par leur prodi- 
gieux developpement, touchent k tout, lis entrainent 
tout. Si, en 1842, TEtat se d^clarait exploiteur des che- 
mins de fer, nous parlous surtout pour la France, pays 
de logique et de prompte generalisation, pays d'unite, 
le gouvernementalisme passait de la politique dans le q 
travail, 4es theories du Luxembourg'devenaient la re- 
ligion de TEtat six ans avant qu*elles se produisissent, ' 
et la nation, sans qu'elle le sCit, appartenait aux lea- 
Hens, 

Concluons done, que comme le caractdre d'utilite 
publique des chemins de fer s'ctait pose avec eclat dans 
le fait de leur extension extraordinaire, de meme le ca- 
ractere industriel, et par consequent prive, de leur ex- 
ploitation se manifeste avec non moins d*evidence dans 
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rimmensit^ du travail et la multitade des traDsactions 
qulls supposent et qu'Ua dominent. 

La loi de 1842, dans ses termes concrets et ses dis- 
positioos ex^outoires, Ta dairement voulu dire. Elle 
reeonnait, elle pose T^galit^ des deux principes, Tati- 
litd publique et Tactioo priv^e^base de toute legislation 
ratioonelle, au moins en ce qui conoerne les chemins 
de fer ; elle ya plus loin, elle indique, elle definit les 
termes de leur accord. 

Rien de plus simple k notre avis. Une society en par- 
ticipation : & rj^tat, gardien et repr^sentant de la for- 
tune publique, ledomaine Eminent de*la voie nouvelle; 
&lui, les frais d'acquisition des terrains, des terrasse- 
ments et ouvrages d'art ; -— auxcompagnies, la pose des 
rails, la construction du materiel roulant et Texploita- 
tion; tout ce qui exige un travail soutenu, des transac- 
tions incessantes, une responsabilit^ de tous les instants. 

La quality des parties et leur apport ainsi determi- 
nes, restait & faire la part de chacune d'elles dans le 
produit. Nous nous en occuperons tout a Theure. 
' Telle fut la loi de 1842, si etrangement m^connue 
et deshonoree par ses propres auteurs. Pas une applica- 
tion n'en a ete faite, suivant Tesprit et la v^rite. 

Un article special autorisant le gouvernement, sui- 
vant les circonstances, k faire les concessions en totalite 
ou eh partie, c'est-^-dire k charger les compagnies de 
Tindemnite des terrains, des terrassements et travaux 
d'art, aussi bien que de la pose des rails et du materiel, 
la porte etait ouverte au dessaisissement de I'l^tat et a 
Tali^nation du domaine public. C'est ainsi que la ligne 
du Nord fut livr^e, en 1845, k MM. Rothschild freres, 
Hottinguer et compagnie. 

La distinction faite dans les tarifs entre \ep4ag$ et 
le transport, distinction motivee eu principe sur la di- 
versity originelle des d^penses, regut une autre inters 
pretation. 
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M Ije piage^ suivant tous les cahiers des charges, est 
la partie qui repr^sente Tint^r^t et Tamortissement da 
capital employ^ k la construction, les frais g^n^raux 
d'administration et d'entretien et la benefice de Ten* 
"treprise. 

M Le transport repr^sente les frais de traction pro- 
prement dite. 

M Si une compagnie ne fait pas les transports par ses 
propres mojens, ou laisse circuler sur sa vole les con- 
vois d'une compagnie d'embranchement ou de prolon- 
gement, elle ne pergoit que le p6age. » {BncyclopidU 
moderne, article Chemins de fer.) 

Ainsi, apr^s avoir sembl^ un inoment incliner vers le 

syst^me de Texploitation de TEtat, le gouvernement 

penchait vers celui de Tali^nation complete. La r^volu*- 

tion de fevrier ayant os6 faire quelques remontrances, 

la Constituante et la Legislative ^touff^rent ces mur- 

mures; Tutilit^ publique fut m^connue en haine des 

republicains, Tintdr^t g^n^ral de nouveau sacrifi^, ou 

ce qui revient au m^me, ajourn^ ind6finiment, et la 

preponderance de I'interet prive reconnue, jusqu'A 

nouvel ordre, apr^s le 2 decembre. 

Yoyons maintenant les consequences. 

En 1851, 1'experience des chemins de fer, en France, 

etait faite. On savait, en maximum, minimum et 

moyenne, ce qu'ils cotitaient et pouvaient rendre. On 

avait pu juger que meme avec le peage et le systeme 

defectueux d'exploitation suivi, aucun service de terre 

ne pouvait lutter avec eux, et que la navigation elle- 

meme, arrieree, grevee de droits, devoree par Tanar- 

chie, avait peine k soutenir leur concurrence, 

Aussi les demandeurs de concessions n'exigent'-ilfi 
plus, k cette epoque, comme autrefois ceux de 1882, 
1840 et 1842, pour leur part de depense, ni subven- 
tion ni garantie d'interet. lis offrent de tout prendre 
en risque, indemnites des terrains> terrassementa, ou- 
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yrages d'art, etc. C'^tait le cas, ce semble, de se mon- 
trer jaloux des droits du pays, si fortement l^s^s par 
les concessions ant^rieures. Mais le pouvoir ^tait noa- 
veau, et tout pouvoir nouveau a besoin de se rallier les 
int^r^ts. Une revolution venait d'etre faite dans legoa- 
vernement, dirig^e surtout centre le socialisms , et 
toute revolution qui aftirme son principe sacrifie son 
ennemi. Donnant, donnant : le gouvernement crut plus 
sage d'accorder aux concessionnaires, anciens et nou- 
veaux, des gages positifs de sa munificence ; les con- 
cessions furent augmentees, leurdur^e port^e k quatre- 
vingt-dix-neuf ans, les tarifs maintenus, et tous ces 
sacrifices plus ou moins forces, veritable rancon que 
les revolutions imposent aux peuples qu'elles visitent, 
eriges en temoignage de la satisfaction et de la prospe- 
rity publique. 

M Le cdte financier des nouvelles concessions, dit le 
rapport ministeriel presente k Tempereur au commen- 
cement de 1854, marque un progr^s veritablement 
inespere. A aucune epoque, gr^ce ^ la confiance inspi- 
ree par le gouvernement de Votre Majeste et au deve- 
loppement de la prosperite gen^rale, les sacrifices de 
TEtat n'avaient ete reduits k d'aussi faibles propor- 
tions. 

M Tous les chemins de fer qui ont ete concedes par le 
precedent gouvernement jusqu'A la revolution de fe- 
vrier ont coiite ^ TEtat, en moyenne, deduction faite 
des sommes remboursees paries compagnies, 182,402 fr. 
par kilometre. 

« Les chemins concedes depuis la revolution de f6- 
vrier jusqu'au 2 ddcembre 1851 ont coCite ^ TEtat, en 
moyenne, 198,910 fr. par kilometre. 

«* Les chemins concedes depuis le 2 decembre 1851 
jusqu'au 31 decembre 1852 ont coilte ^ VEtat, en 
moyenne, 102,061 fr. par kilometre. 

M Tandis que les 2,134 kilometres, concedes du 
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l**" Janvier au 31 d^cembre 1853, pour rex^cution des- 
quels I'industrie privee doit d^penser 460 millions, 
n'imposent&rEtatqu*une charge moyennede 20,909 fr. 
par kilometre, c'est-A-dire 81,152 fr. de moins que 
Tann^e pr^cedente. II en r^sulte, pour Tensemble des 
derni^res concessions, entre Tannic 1852, d^j^ bien en 
progrds, et Tannic 1853, une difference totale au profit 
de r£tat de pres de 180 millions. 

« Cette immense amelioration, accomplie en un an, 
aprds la proclamation de Tempire, est le t^moignage le 
plus edatant de la confiance insplr^e au pajs par Tem- 
pereur, et de Tincroyable d^veloppement du credit pu- 
blic qui en a H6 Theureuse consequence. » 

Cette immense amelioration, cette reduction des sa-^ 
crifiees que TEtat faisait autrefois, lorsqu*il s'agissait 
d*etablir une ligne de fer, k qui est-elle due? — Ala 
confiance insfir4e par le gouvernement de VEmpereur, 
repond le ministro ; au diveloppement du credit public, 
!Nous sommes loin de le nier. Mais le ministro nous 
3emble tout & fait dans la verite, quand il accuse un 
produit brut kilom^trique s*elevant d*annee en annee 
k 32,000, 36,000, 41,000, 45,000 fr., donnant lieu a 
des dividendes de 6, *7, 8, 10, 12 et 18 p. 100. Voilii, 
n*en doutez pas, ce qui touche le capital, ce qui donne 
coeur au credit, et encourage les societ^s par actions, 
non moins que Tamour du gouvernement imperial. 

Mais les chemins de fer eux-m^mes, a quelles causes 
doivent-ils ce superbe rendement ? Sans doute, et d'a- 
bord, k leur puissance locomotrice; mais aussi, et 
surtout au deplacement du trafic dont ils s'emparent, 
k leur substitution aux anciens modes de transport, 
dont les innombrables interesses se trouvent hors de 
service et deconfits. Veteres, migrate^ colonif II fallait, 
en sauvegardant les inter^ts generaux, proteger cette 
foule d'inter^ts prives qu*allait declasser et compro* 
mettre I'etablissement des chemins de fer. D'un seul 

14 
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coup, on a sacrifl^ les uns et les aaires, et sans remMe. 
En perdant de vue le caractdre public des chemins 
de fer; en livrant la construction des yoios, avec la pose 
des rails et rapprovisionnement du materiel, aux com- 
pagnies; en prolongeant la dur^e des concessions a 
99 ans et autorisant les fusions, le gouyernement a 
d^cr^t^ la d^possession, sans indemnity, d'innombra- 
bles trayailleurs, et fond^ un regime de mouopole au- 
quel le pays ne se soustraira que par I'^nergie des 
d^crets fanp^riaux, la yiolence des coups d'l^tat, ou la 
d^b&cle des r^yolutions. 



II. •* Ii*Atabllsseineiit des ohemlna de fer Ata&t chose 
d*ntlUte pnbllqne, I'interet et Tamortissement du capital 
representant le domaine public ne dolTent pas etre, 
oomptes dans le prix du transport. — Principe de tarifl* 
cation des chemins de fer : accord des int^rets. 



Si nous ayons r^ussi & nous faire comprendre dansle 
pr^c^dent paragraphe, la question que nous ayons k 
discuter dans celui-ci ne pr^sentera aucune difficult^. 

Les chemins de fer sent tout k la fois des objets d'uti^ 
lit^ publique et d'exploitation priy^e. — Voil&le point 
de depart. I II s*agit d^accorder ces deux points de yue, 
de donner satisfaction k chaque int^rSt. 

Pour cela, la loi de 1842 nous offre, dans son esprit 
et dans sa lettre, un mojen aussi simple que sdr : c'est 
de r^partir, selon la proportion qu*elle a fLx6e, les d^- 
penses d'^tablissement entre les compagnies et TEtat ; 
puis de partager entre eux les produits de Tentreprise, 
d'apr^s les regies de la soci^t^ en participation, et au 
prorata des deux apports. 

L'apport de TEtat etait d^termin^ d'ayance par Tana- 
logie, et les pr^c^dents des routes de terre et des yoies 
fluyiales. C'^tait 1* Tacquisition des terrains, que lui 
seul pouyait se faire d^livrer, moyennant indemnitd^ 
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au nom de 1' utility publique ; 2* la construction des 
cbauss^es et ouvrages d'art, snivant les habitudes sta- 
biles pour le tracS et la construction des routes. 

Bestait k fixer le tarif, c'est-^-dire le prix du service 
des voles de fer, exploitSes k forfait par des compa- 
gnies d'entrepreneurs, mais en compte h demi avec 
I'Etat. 

Or^ une voie de fer constituant par sa nature an mo- 
nopole de fait, et par le mode de son exploitation un 
privilege I6ga\, on se demande comment Tl^tat, repr6- 
sentant de tons les intSrSts et leur protecteur nature!, 
pent Stre intSressS dans une entreprise de monopole et 
de privilege? 

A quoi la rSponse est pr^te : La part de TEtat, c'est- 
d.-dire du pays, dans le produit des chemins de fer, ne 
se traduit point en recette^ mais en remiset c*est ^-dire 
en reduction de tarif ; de telle sorte que, si d*un c6i6 
la compagnie qui exploite est intSressee & la hausse du 
tarif, de Tautre, le pajs ou TEtat qui le reprSsente est 
intSressS k la baisse : ce qui constitue tout h la fois 
I'accord des intSr^ts et leur Squilibre. 

Telle est la proposition que nous avons maintenant k 
dSmontrer. 

II est de la nature du domaine public que Tusage des 
. choses qui en dependent soit, autant que possible, gra- 
tuit, et qu'il n'y ait de payS que les services particu- 
liers. Les exemples se pr6sentent en foule. 

Les routes, les quais, les ports, les ponts, beaucoup 
d'autres objets d*utilitS publique sont livrSs au public 
qui en a payS la construction, qui en paye Tentretien, 
sans autre loyer. On a essays de taxer les canaux : le 
rSsultat a 6i6 malheureux, si malheureux, que le pays 
et TEtat ont fini par les prendre en grippe, et que le 
gouvernement les livre aux compagnies de chemins de 
fer... 
(Une nation est un grand consommateur qui ne pent 



y 
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I 86 payer deux fois la mdme chose, et r^aliser sur lui- 
m^me un b^n^flce de vente. lies sua nulli servU, dit an 
axiome de droit romain. Get axiome est vrai des na- 
tions comme des individus. Tandis que rentrepreneur 
de transports, offrant ses services k ceux qui en. ont 
besoin, est oblige, k peine de se creuser un deficit ou il 
flnirait par s*engloutir, de compter dans son prix de re- 
yient tant pour Tint^r^t de ses capitaux, tant pour Ten- 
tretien et ramortissement de son materiel ; un Etat 
qui, aprds avoir d^pens^ en travaux d'utilit^ publique 
20, 30 milliards, voudrait en faire payer la rente aux 
particuliers, n'aboutirait qu'& appauvrir la nation, et 
k arr^ter, par ses taxes prohibitives, tout commerce, 
toute Industrie. 
Posons des chiffres. 

En 1853, le nombre des tonnes transportees k 1 kilo- 
metre, par les cinq grandes lignes de fer, a ^t^ : 

Paris h, Cb&lons 383 kilom. 89,439,514 

Paris & Orleans 1,017 152,471,857 

Paris k Roaen . . 136 55,000,000 

Paris k Nord . 710 189,940,205 

Paris k Est 627 133,757,114 

Total 2,873 "626,608,690 

Soit par kilometre, 218,102, non compris les quan- 
tit^s transportees k grande vitesse et les bestiaux. 

Le prix moyen per9U a 6i6 de 8 centimes : nous 
croyons avoir prouve que ce prix moyen pouvait des- 
cendre, en comptant Tinter^t des capitaux employes k 
la construction des voies, A5 centimes; et en deduisant 
cet inter^t k 4 centimes, ce qui suppose, pour les ma- 
ti^res pond^reuses et de peu de valeur, telles que les 
houilles, les pierres, etc., des transports executes aux 
prix minimes de 2 centimes par tonne et kilometre. 

Avec un tarif aussi bas, il est permis de croire que le 
trafic augmentant avec la population et les. affaires^ le 
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tonnage mojen kilometrique s'el^verait rapidement a 
300,000 tonnes, soit, pour un rdseau de 10,000 kilo- 
metres, 3 milliards de tonnes, donnant, au prix mojen 
de 4 centimes, pour les compagnies, une recette totale 
de 120 millions de francs, et pour le pays une Economic 
sur les prix actuels aussi de 120 millions. 

L'^conomie k obtenir sur la grande vitesse (voya- 
geurs, bagages, messagerie. poste, etc.) serait au moins 
^gale, la recette ^tant relativement plus forte : ce qui 
porte r^conomie totale k obtenir au pays, sur les tarifs 
actuels, h 240 millions. 

Or, ind^pendamment de Tavantage qu'il y aurait k 
laisser aux classes productrices cette somme de 240 mil- 
lions, au lieu d'en faire jouir les compagnies de che- 
mins de fer, sait-on quelle influence exercerait sur le 
commerce et Tindustrie un pareil abaissement des frais 
de transport? 

La somme de 240 millions n'en donne qu'une faible 
id6e. 

Ce n'est pas seulement comme remise faite au public 
qu'il faut la consid^rer, mais comme obstacle au d^ve- 
loppement du travail et du commerce. 

On peut comparer ces 240 millions k une arm^e 
etrang^re, qui, devenue maitresse du pays et en occu- 
pant toutes les places fortes, se ferait d'abord nourrir 
et entretenir par la nation, puis de ce non contente, 
arr^terait les postes, supprimerait le t^l^graphe, r6tr^- 
cirait les canaux, multiplierait les ecluses, d^fendrait 
la locomotive^ poserait a chaque station de chemin de 
fer des bureaux de police et d 'octroi, charges de visiter 
les marchandises et de fouiller les voyageurs. 

De Beaucaire ou Lunel k Paris (765 kilometres), les 
vins de TH^rault codteraient de transport, k 4 centimes 
par tonne et kilometre, 30 fr. 60 c. la tonne, soit 3 cen • 
times le litre; — ceux de M&con (463 kilometres), 
18 fr. 50 c. la tonne, moins de 2 centimes le litre. — 

14. 
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Ces yins, achet^s 8ur place & 15 et 25 centimes, payant 
d'entr^e k Toctroi de Paris, 20 centimes, en supposant 
le maintien des droits actuels, reviendraient ainsi au 
consommateur, d^chet compris, k, environ 3*7 et 4*7 cen- 
times, ce qui serait, pour la population, un bienfait im- 
mense, et pour les vignerons une source de rlchesse. 

Les houilles de Belgique pourraient ^tre rendues k 
Paris, k raison de 2 centimes par tonne et kilometre, t 
60 centimes le quintal m^trique; celles d'Angleterre^ 
d6harqu6es au Havre, et charg^es par le chemin de fer 
ou reprises par la navigation de la Seine, & 46 centimes. 
— Autant vaut dire que les vins, les houilles, etc., 
quelque part qu'ils dussent aller, ne codteraient gudre 
plus cher aux consommateurs les plus ^loign^s qu*a 
ceux qui habitent les lieux de production. 

II y a quelques ann^es, les filatures d' Alsace payaient 
au roulage, pour le transport des cotons bruts, du Havre 
d, Paris, 12 francs les 100 kilogrammes. Avec les che- 
mins de fer, ce prix est descendu aujourd'hui a 
5 francs. II ne seraitpius, dans le nouveau regime, que 
de 2 fr. 90 c. 

Ces mSmes filatures payaient la houiUe menue de 
Saint -£tienne^ achet^e sur place 25 centimes, et 
1 fr. 75 c. rendue k domicile : elle leur serait revenue 
k 50 centimes. 

Le prix de transport des bl^s s'est ^lev^, en 1846-47, 
de Marseille k Lyon, jusqu*A 14 francs les 100 ki- 
logrammes. — Le maximum serait fixd, pour cette 
denr^e de premiere n^cessit^ et pour la m^me distance, 
k 75 centimes. Et si la navigation k vapeur de 1& M^di- 
terran^e rivalisait un jour avec le chemin de fer, le 
pain fabriqu^ a Paris avec les bles venant de Sicile, 
d'Alg^rie, d*Alexandrie et d'Odessa, pourrait ^tre livr^ 
aupeuple, k quelques centimes pr^s par kilogramme, au 
m^me prix que sur les rives du Nil et du Dniester, au 
pied de 1' Atlas et de TEtna. 
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Ce regime de bon march^ dans le transport an^antis- 
sant partout la raret^, sttpprimant les interm^diaires 
at mattantfln h. I'inertie, garantirait k toute esp^ce die 
produits leur valeur v6nale, cr^erait pour les plus mau- 
vaises terres une rente, rendrait au travail sa prepon- 
derance, doublerait la richesse, et, par une distribution 
plus Equitable, mettrait fin aux disettes locales et aux 
mis^res partielles. 

Un bien, dit-on, n'arrive jamais seul. A.ux avantages 
dejd. si considerables que nous venons d'enum^rer^ la 
France, si elle entrait la premiere dans ce syst^me de 
circulation h bas prix, joindrait bientdt celui d'une su- 
periority incontestable sur les marches etrangers. — 
Avec une economic de 240 millions sur les frais annuels 
de sa circulation interieure, les frais de fabrication de 
toute nature seraient degreves, en general, de plus de 
10 p. 100; le travail national n'aurait besoin d'autre 
protection. Nous pourrions sans inconvenient, comme 
le Fiemont, devenir libre-echangistes; Gobden aurait 
enfin raison, et List n^aurait pas tort (1). 

Tout cela, dira-t-on n'est qu'un reve. Ce devrait etre 

(1) M. Michel Chevalier (Dictionnaire de V^conomie politique ^ 
art. Chemimb de fbb) ^value^ d'apr^s le doctenr I^rdner, k 500 mil- 
lions de francs I'^conomie annuelle produite en Angleterre par les voies 
ferries, da chef des voyageurs ; et k 250 millions oelle obtenue du 
chef des marchandises C'est done, ajoute M. Chevalier, 750 millions 
de francs que I'Angleterre ajoute chaque annSe d 8on capitalj comme sMl 
lui tomhait du ciel les trois quarts d'un milliard. 

Nons ne contestons pas Pexactitade de revaluation, en tant qu'eUe 
rcpr^sente une somme qu*il aurait fallu payer, pour le mSme travail, 
aux anciens moyens de transport, et qui n'a pas ^t^ pay^e. Mais on 
se ferait une Strange illusion si Ton prenait, avec M. Chevalier^ ces 
750 millions pour une quantity positive, comme serait une augmenta- 
tion subite du produit agricole , ou des b^n^fioes du commerce 
exti^Tieur. 

Sans doute le frottement du m^canisme social^ comme dit M. Cheva- 
lier apr^s M. Carey, a ^te diminn^; et cette diminution de fVottement 
^quivaut k une augmentation de puissance. Mais autre chose est la 
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une r^alit^. Qui done Temp^che? deux choses, dontla 
responsabilit^ tout entidre revient au gouvernement : 

1^ Le peage qui, dans une soci^t^ d^mocratiqae, 
n'ett jamais dt flgurer sur les cahiers des charges que 
pour m^moire, et que le gouvernement a transf^r^ d'un 
trait de plume aux compagnies, en remboursement de 
quelques millions, ^changes d'adh^sions ou d'influences; 

2^ Le sjst^me du lourd materiel et des convois vides, 
qui n'aurait pu si longtemps se soutenir, qui peut-^tre 
ne se fCit jamais ^tabli, sans le p^age. 

Nous devons justifier cette derni^re assertion. 

L'interyention de T^tat dans la construction des 
chemins de fer irr^vocablement admise, en cons^ 



pniBsance, et autre chose laricbesseproduite; aatre chose est la di- 
mination des frais, et aatre chose I'augmentation du capital. 

Dans le mouvement d'une soci^t^, il est pour chaque produit oa 
service un moment od, par le d^veloppement de la population, par la 
concurrence ^trang^re, ou par toute autre cause, le prix de ce prodait 
on service devient hors de proportion aveo les moyens et les besoins; 
oil par consequent une reduction est n^cessaire, k peine de cessation 
du travail mSme. Cette reduction de prix obtenue, n*importe com- 
ment, que s*ensuit-il? Le mecanisme social ^taiteh danger de s*en- 
rayer; maintenant il va reprendre sa marche : mais c'est tout. Le 
travail a it^ sauve : mais le travail, principe de la richesse, u*est pas 
encore la richesse : ce n'est pas k un economiste de commettre de ces 
m<^taphores. 

11 en a ^t^ des chemins de fer dans la Grande-Bretagne comme de 
la loi sur les c^reales. Jusqu'a Robert Peel, le peuple avait supporte 
la protection du bU indigene, et pay6 la rente au propri^taire. Arrive 
Phenre oil cette protection compromet la subsistance de Touvrier, par 
suite, le travail des manufactures, tout le commerce anglais. Le 
hardi ministre supprime la protection : le bl^ Stranger est introdnit, 
la rente fonci^re baisse. UAngleterre industrielle a pu ainsi conser- 
ver, augmenter m§me le nombre de ses ouvriers et faire encore une 
remise sur le prix de ses produits a la clientele du dehors. Jl serait 
absurde de dire que la reduction de la rente et des prix du commerce 
constitue pour I'Angleterre une richesse nouvelle, qui est entrde dans 
son dpargne, parce qu'elle lui a permis d^entretenir et d'exploiter^ 
comme par le pass^, cet immense salariat. 

£n France, nous ne pourrions pas aujourd'hui, sans de vives soaf- 
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quence le p^age supprime, il est Evident que les tarifs 
se d^terminaient en minimum et maximum, d'un e6i6 
par les d^penses d'exploitation et Finter^t du capital 
engage par les compagnies; de Tautre, par la conside- 
ration de r^tat general des transports d'apr^s les an- 
ciens procdd^s. 

«< II est juste, se seraient dit les ministres et aveceux 
les deputes, que les compagnies tirent un int^r^t de 
leurs capitaux, plus un benefice de leur entreprise. 
Mais ce benefice a pour limite naturelle la moyenne du 
prix de revient dans la navigation et le roulage. Si done 
les cbemins de fer sont veritablement, pour la circula- 
tion, un progr^s, ils doivent faire mieux et & plus bag 



frances, demolir dob 5,000 kilometres de railways en exploitation. Le 
service de ces 5,000 kilometres de chemins de fer est dono unepartie 
considerable de notre puissance industrielle. Cependant il est permis 
de doater que le bien-^tre du pays, en 1855, soit ^gal k ce quMl ^tait 
en 1H28, lors de la premiere concession d'ane ligne de fer. Pour notre 
part, k voir le pauperisme croissant, Tench^rissement des denr^es, la 
condition de plus en plus pr^caire des classes travailleuses, Taugmen- 
tation inciBSsante du budget et de la dette de TEtat, etc., etc., nous 
affirmons que c*est plutdt le contraire qni est la v^rit^. Les 150 ou 
200 millions d*6conomie sur les frais que vaut k notre production 
nationale T^tablissement des chemins de fer ne doivent done pas ^tre 
consid^r^s comme gain positif ou benefice net, et k ce titre port^s k 
Tepargne, oh. on ne les trouvera point : c^est tout simplement nne 
restitution de forces faite an corps social ^puis^. Etquaud nous pro- 
posons nou8-m§mes d'op^rer une nouvelle et plus large diminution 
sur les frais de transport, ce n*est nuUement en vne d'ajouter an pro- 
duit net de la nation, mais simplement aiin de dimiiiuer des souf- 
frances rendues intol^rables par des taxes probibitives et une circu- 
lation vicieuse. 

Que conclure de tout oeci? Que le bien-dtre des nations, que leur 
ricbesse n'a pas tant pour principe la puissance des instruments indus- 
triels et leur d^veloppement gigantesque, que la bonne organisation 
dn travail et T^quitable repartition des produits; de mime que la 
force des armies reside moirs dans le nombie des bataillons et la 
superiority des armes que ^ans le sentiment qui les anime et la cer- 
titude de leur droit. C*est la pens^e du psalmiste : Hi in curribus et hi 
in equit; nosautem in nomine Domini invocabimtta. 
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prix que la batellerie et le roulage acc^lerd et les dili- 
gences; et il estd'autant plus juste de rdduire leurs tar 
rifs 4 ce niveau, que ce sont des exploitations priyile> 
gi^es, constitutes en monopoles, affranchies de toates 
les fluctuations, de tous les risques de la concurrence. 
Ce n'est done pas une moyenne de 7 cent. 66 par voja- 
gelir, de 10, 14, 16 et 18 centimes par tonne de mar- 
chandise et kilometre que nous deyons prendre pour 
base, puisque ces prix sont atteints par les diligences 
et les rouliers; — ce n'est pas non plus celle de 3 cent. 
65 pour les vojageurs, 7 cent. 3 pour les marchandises 
que nous devons adopter, puisqu'elle d^passe de plus du 
double le prix de revient du transport sur les grandee 
lignes de navigation, comme la Sadne et le Rhone, a 
c6i6 desquelles 11 s'agit d'^tablir des lignes de fer. Ce 
n*est pas mSme, enfln, la mojenne de 3 et 6 centimes, 
qui n'est autre que la pr^c^dente deduction faite des 
droits de TEtat ou du p^age. Toutefois, attendu la n^- 
cessit^ d'encourager les entreprises, et vu Tincertitude 
qui existe en pareille matiere, accordons, provisoire- 
ment, avec garantie d*int^rdt s'il le faut, mais sous b^- 
n^flce de revision, le chiffre mojen de 3 centimes pour 
les vojageurs, 6 centimes pour les marchandises, pour 
base de tariflcation. *> . 

En proc^dant de cette mani^re, les repr^sentants du 
pays auraient 6i6 k I'abri de tout reproche, et I'^ta- 
blissement des chemins de fer n'aurait pas ^t^ retards 
d*une heure. 

Qui ne voit, en effet, que cette moyenne de 3 cen- 
times par unite de traflc et kilometre, soit 6 centimes 
par tonne de marchandise & petite vitesse, constitue 
pr^cisement le prix de revient des compagnies ac- 
tuelles, int^r^ts et amortissement compris, moins celui 
du capital d^pense pour racquisition des terrains, la 
construction des terrassements et ouvrages d'art? 

Qui ne comprend, en consequence, qu'avec cette 
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moyenne de tarif, il restait aux compagiiies, pour b^- 
n^fice k conqu^rir, toutes' les Economies dont nous avons 
fait le calcul et qui s'^l^vent, d^s aujourd'hui, pour la 
ligne du Nord, a 11,456 fr. 07 c. par kilometre, plus de 
20 francs par action? 

Croit-on que dans ces conditions normales I'fitat, 
prenant k sa charge le tiers environ de la d^pense, et 
garantissant, au besoin, aux compagnies un minimum 
d'int^r^t, on edt manqu^ de soumissionn aires? 

Croit-on que Tattention des compagnies, se portant 
d^s lors tout enti^re sur Torganisation des services et 
les Economies de materiel, elles ne seraient pas bient6t 
revenues de leur deplorable syst^me? 

Des choses si simples ne devraient pas avoir besoin 
de demonstration ; mais c*est le propre des v^rit^s 
^conomiques de n*etre comprises que les dernieres, 
precisdment parce qu'elles sont les plus simples de 
toutes. 

Utility publique des cheminsde fer : en cons^quenceT^ 
intervention de TEtat dans la d^pense de leur con- 
struction ; 

Exploitation par Tindustrie priv^e de ces m^mes 
chemins : en consequence, appel des entrepreneurs en 
nombre le plus grand possible, et traits de^ participa- 
tion entre les compagnies exploitantes et TEtat ; 

Accord des deux inter^ts par la suppression du p^age 
et la fixation d'un tarif dont le point de depart est le 
prix de revient des anciens moyens de transport pris i 
pour maximum ; 

Adjudication des sections a la sous-enchere de ce 
maximum : 
iVoil^ toute r^conomie des concessions de chemins de 
fcr. C'est aussi simple que la loi du poids mort et du 
poids utile, et cela n'a et(§ compris de personne. 
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III. — R^Tolntton ^oonomlque d^terminte par 

les ohemlna de fer. 



Ce qui se passe sous nos yeux, dans les chemins de 
fer, la navigation, les institutions de credit, etc.^prouve 
que Tavenir, c'est-^-dire la puissance, la liberty, la se- 
curity, larichesse, sont aux gros capitaux. 

Par gros capitaux, nous n'entendons pas pr^cis^ment 
les grosses bourses, ce qui ne changerait rien au re- 
gime de la vieille soci^t^ et n*indiquerait qu'une r^tro- 
gradation sociale. Nous entendons les grandes entre- 
prises, les choses faites sur une vaste ^chelle, par masses , 
et qui requierent la commandite, Tassociation. 

Assur^mentrinitiative individuelle ne doit ni ne peut 
^tre ^limin^e, pas plus que les industries primitives ne 
sont elimindes par les combinaisons ult^rieures qui les 
centralisent et leur servent de supplement ou d'auxi- 
liaire. Bien au contraire, Taction individuelle doit s'ac- 
croitre et gagner toujours : telle est, encore une fois, 
laloi du progr^s ^conomique, qui r^git les personnes 
aussi bien que les choses. 

Mais nous sommes arrives a une ^poque ou Taction 
individuelle abesoin elle-meme, pour se d^velopper, de 
s'appujer sur le grotipe^ sur la solidarity des int^r^ts, 
et, jusqu'a certain point, sur leur centralisation : nous 
nous servons de ces mots, faute d*autres, pour designer 
une situation jusqu'ici sans exemple. 

Aiusi, eu ^gard aux besoins nouveauxqu'a cre^s, que 
d^veloppe chaque jour la diffusion des id^es, le progr^s 
des libert^s publiques et le godt du bien-^tre, nous di- 
sons que la production individualiste est faible, peu 
fructifiante; elle ne foisonne pas. Ses produits, jadis 
avilis, sont main tenant trop chers; elle ne peut cr^er 
Tabondance, le bon march^, la vie commode. 

II faut done qu^une partie au moins des forces indi- 
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viduelles soit groupie; qu'elles forment par leur union 
des organismespuissants, relics entre eux, et capables 
de Boulever Timmense fardeau qu'imposent aujourd'hui 
au travail de Thomme les necessit^s de son existence. 

C'est 1^ un principe d^sormais compris de tout le 
monde, du peuple aussi bien que de la bourgeoisie, du 
paysan et de Touvrier comme du capitaliste. On pent 
m^me dire qu'& cet dgard I'instinct populaire a devanc^ 
les classes ^ley^es, comme en 93 il avaitdevin^ le sys- 
t^me de strategic et de tactique qui rendit nos armies 
victorieusesy.et fit la fortune de Bonaparte. L'agitation 
socialiste, quant k present comprim^e, ne r^y^le au 
fond pas autre chose. 

Or, la formation par groupes puissants de la presque 
totality de Tindustrie voituri^re unefois op^r^e, et elle 
est bien pr^s de T^tre, il en r^sulte n^cessairement une 
reorganisation analogue, et pour une forte part, de 
rindustrie, du commerce et de Tagriculture. 

Ici, nous ne donnons pas des speculations, plus ou 
moins utopiques, pour des r^alit^s ; nous ne jouons pas 
au reformateur et au prophete : nous sommes simple- 
ment historien. 

Laissons de cdte les industries monopolisees par 
TEtat, ou excretes par des particuliers en vertu d'un 
privilege de I'Etat. 

La tendance au groupe a cr^e : 

1^ La Banque de France avec ses succursales, le 
Comptoir d'escompte, etc., qui dominent toute la circu- 
lation ; 

2® La Societe du Credit Foncier, qui devait centraliser, 
eteindre la dette hypothecaire, relier le travail indus- 
triel au travail agricole, etablir leur rapport, leur pro- 
portion et leur balance, et qui chdme; 

3** Le Credit Mobilier, qui regit la Bourse, c'est-^-dire 
tout le capital engage, prete, ou circulant; en dehors 
duquel rien ne se fait plus, ou n'ose s'entreprendre. 

15 



~ / 
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La m^me teDdanoe avait r^nni lea mines de la Loire 
en une compagnie unique, que le gouvernement a cm 
do son devoir de diviser en quatre, afin de donner une 
sorte de satisf action aux ini^r^ts froiss^s par cet ^norme 
monopole... Ainsi le pouvoir, organe de Tordre, s'agite 
lui mdme, se trouble, avance, recule, se d^dit, se con«* 
tredit, dana cet immense mouveznent de renovation qui 
emporte la society, et dont la direction exige une science 
nouvelle, pour laquelle les archives des Etats ne four- 
nissent ni principes ni precedents. 

Tandis que le gouvernement s'emeut de.la fusion des 
compagnies de la Loire, il autorise, il provoque lui- 
mSme, patronne Justifie les reunions de chemins de fer« 
II donne k la oompagnie du Nord un r^seau de 918 kilo- 
metres ; A celle de TEst, de 948 ; ^ celle de Lyon, de 900 ; 
k celle d'Orieans, de plus de 1,800 kilometres. 

Quand les compagnies ne se fusionnent pas, elles se 
mettent d'accord pour les tarifs : aux entrepreneurs de 
navigation qui se plaignent, le ministre repond qu'il ne 
trouve & cela rien de bl&mable. Comme s'il leur disait : 
Faitesdememe; groupe^vous, fusionnez-vous, associez- 
vousl... — Est-ce le bon ou le mauvais socialisme que 
preche aujourd'hui le gouvernement? Nous le deman- 
dons k M. de Lamartine. 

L'industrie des transports est done formee par com- 
pagnies, plus ou moins disciplinees et solidaires, sur 
pres de 5,000 kilometres de voies de fer, six fois au 
moins la traversee entiere de la France. 

Or, la circulation des valeurs et des produits, le cre- 
dit et les transports ainsi constitues, force est que le 
reste suive, bon gre mal gr6. 

Suivez, s'il vous plait, la transition. 

L'industrie du commmionnaire de transports revolu- 
tionnee par la creation des chemins de fer, le second 
coup est & Tadresse du commissionnaire de vente et 
$ achate trainant apres lui la majeure partie de ce que 
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Tod appelle marehandy nSffociant, houtiquier, C'est le 
dragon de I'Apocalypse entrainant avec sa queue les 
deux tiers des ^toiles. 

L'effetbien connu des chemins de fer, par la Constance 
et la r^gularit^ de leur service, aid^e encore de la cor* 
respondance t^l^graphique, est de mettre en rapport 
direct, quelle que soit la distance qui les s^pare, le pro- 
dacteur et le consommateur, et cons^quemment de sup«- 
primer, autant que possible, lesinterm^diaires. 

Ce r^sultat, tout d'abord aper^u, a conduit 4 Tid^e 
des Docks, 

Nous regrettons que le gouvernement, en d^crdtani 
la creation de ces centres commereiaux, ait cru devoir 
employer un mot anglais pour une chose aussi antipa* 
thique t la race angle-saxonne qu'elle est frangaise et 
r^volutionnaire. G'est bien asses pour nous de cette 
confraternity d'armes dans une entreprise dont nos 
^ternels rivaux sent les premiers k se lasser, sans leur 
emprunter encore les mots de leur idiome, pour en af* 
fubler des id^es qui nous appartiennent. Louis-Philippe 
a d^plu k la France par ces reminiscences perp^tuelles 
de ses fideles h<)tes et amis. 

Que seront parmi nous et que doivent devenir ces 
pr^tendus^fociU? • 

Sans doute, comme k Londres, tout n^gociant aura la 
faculty, en payantune taxe l^gSre, d'y d^poser les mar- 
chandises qui lui arrivent jusqu'au moment de la vente. 
II est possible aussi que, comme k Londres, les r^c^- 
pisses ou warrants d^livr^s par Tadministration des 
docks deviennent Tobjetde transactions, plus au moins 
agioteuses, en attendant que Tacqu^reur s^rieux enl^ve 
les produits. 

A nos yeux, ce n'est pas la moindre partie du service 
que sent appel^s k rendre les ^ocA^frangais. 

Places dans toutes les localit^s de quelque impor- 
tance^ le long des obemins de fer et des lignes navi* 
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gables, pr^B des ports et des embarcaddres, c'est moins 
au commerce proprement dit, aa mercantilisme qu'ils 
sent destines, qu'& la production elle-m^me. 

Dds le jour ott il a ^t^ question d*^tablir des docks en 
France, c^est ainsi que chacun les a compris. Le pro- 
ducteur j a vu de suite un moyen pour lui d'offrir ses 
produits directement, de les exposer partout sans inter- 
m^diaire, et dans le cas ot, par un ralentissement de 
la demande, la yente se ferait attendre, d'obtenir de 
Tadministration elle-mdme, sur la consignation de sa 
marchandise, les avances dont il pourrait ayoir be- 
soin. 

lA est le caractdre fran^ais et Toriginalit^ de ces 
entrep6ts. 

Ainsi unis, relics entre eux par le rtoeaucircidatoirey 
en correspondance perp^tuelle et instantan^e par le 
t^l^graphe , ces nouveaux instruments d^^change ne 
ferment plus, par toute la France, qu'une immense 
halle, un march^ unique et permanent, une bourse con- 
tinue od la mercuriale se balance, entourde de toutes 
les garanties de bonne foi et de certitude, et d'un mou- 
yent uniforme. 

Par le t^l^graphe, T^tat du marche sur tousles points 
du territoire est connu & chaque instant et communi- 
que t chacun d'eux; 

Par le service des chemins de fer, le manque que le 
tei^graphe accuse en un lieu, est combl^ aussitdt par 
Texc^dant qui existe en un autre ; 

La compensation des prix s'^tablit, la consommation 
se niyelle, la speculation disparait. Comment serait- 
elle possible? & quoi servirait-elle? 

En pen de temps, cette fonction des r^seryoirs de la 
richesse publique peut se perfectionner et se r^gulari- 
ser au point que chaque ann^e, apr^s les r^coltes, les 
existences en bl4s, yins. huiles, fourrages, etc., diiment 
constatees et reconnues, les prix soient flx^s partout et 
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pour toute TanD^e, sauf les accidents et surprises pro- 
venantde force majeure. 

Ainsi par le service des chemins de fer et des voies 
navigables, et par le bas prix des transports, puis par 
I'^tablissement des docks, tout le syst^me commercial 
est revolution n^ de fond en comble. Le g^nie mercan- 
tile, qu'excitait si vivement autrefois le d^faut ou Tin- 
suffisance des voies de communication, Fabsence de 
renseignements, la lenteur'des courriers, la pauvret^ 
des mojens de transport; ce g^nie qui fit la fortune et 
la gloire de tant de sp^culateurs c^l^bres, qui semble 
avoir ^t^jusqu'^ nos jours la speciality de la race isra^- 
lite, va se r^duire k, un simple office de bureau, comme 
le contrdle des poids et mesures, le pesage public des 
naalbroucks et diligences, le jaugeage des navires, les 
relev^s statistiques de la poste, de la douane, des tribu- 
naux, etc. 

L'emmagasinage des produits, leur valeur, leur 
^change, leur distribution, leur transport, tout cela se 
regularise, se classe, s'execute avec la m^me precision 
que la marche des locomotives. L'activite de I'homme 
d'affaires se reporte du commerce, devenupresque par- 
tout une fonction de la collectivite, vers Tindustrie, 
Tagriculture, les sciences, en un mot vers la production 
proprement dite, au grand avantagedu pays et des par- 
ticuliers; car c*est U, en realite, dans Toeuvre de trans- 
formation de la matiere, que Thomme montre sa vail- 
lance, et que son ambition, loin d'etre une cause de 
trouble, est une vertu... 

Le mouvement que nous venous de decrire ne s'arrete 
point au commerce et au transport : il s'empare de I'in- 
dustne, puisde Tagriculture eUe-meme. 

Suivons toujours la transition : ce sent les transitions 
qui constituent les phenomenes. 

Lesqualites du transport, telles que les a determinees 
et mises en relief le chemin de fer, sent : la puissance, 
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maiiife8t4e surtoutpar la yiteese at la masse; la r^gn- 
laritd, la Constance , le bon march^; le tont diimeDt 
administr^ et granti. 

Par Taffinit^ des fonctions, les qualit^s da transport 
doivent passer, ainsi que nous veronsde le faire voir, k 
r^change. Ce r^sultat est inevitable. Pour quMl en f(it 
autrement, il faudrait que le monopole, le mensonge. 
Tin justice devinssent loi officielle du pays; qu'aTeo les 
nouveaux instruments de voiturage, cr^ateurs d'ordre 
non moins que de riohesse, les citojens et TEtat s'atta- 
ehassent d'un commun accord & conserver, maintenir 
et defendre les abus ^tablis, en un mot, qu'A mesure que 
Vordre se produit dans la society par Torgane locomo- 
teur, on s'appliqu&t k le combattre en refaisant sjste* 
matiquement le d^sordre, ce qui est impossible. 

Le gouvernement imperial, avec toute sa force, au- 
rait-il pu faire, par example, que le t^l^graphe 6fec«- 
trique, un instant exploits par quelques agioteurs, ne 
devint bien vite une sauvegarde centre leurs ma* 
noeuvres? non. Or, ce que le gouvernement imperial a 
dd faire pour la loyaut^ des operations boursi^res, k pro- 
pos de la cote de Londres, il faudra quHl le fasse tdt ou 
tard pour Tensemble du marche fran^ais , k peine de 
servir d'instrument k une conspiration d'agioteurs et 
d*attirer sur lui la reprobation g^nerale. 

La m^me communication des principes d'ordre, que 
nous venons de voir s^operer du transport k Tecbange, 
doit s'etendre aux deux grandes branches de la produc- 
tion, rindustrie etTagriculture : cette consequence n'est 
pas moins inevitable. 

La production ou, comme disent les mercantilistes, 
Vqfre, a pour mesure la demands. 

Avec le regime de vitesse, regularite, Constance, bon 
marche, garantie, etc., que nous venons de creer dans 
le transport et Techange, il est inevitable que la de- 
mande augmente dans une proportion considerable, 
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puisque, illimit^e de sa nature, elle n'est arrStde que par 
le risque et le prix. 

La production eerait done inharmonique, elle failli- 
rait k la fois et k son propre mandat, et & la loi d'^qui- 
libre, si elle ne se mettait bient6t en mesure de satis- 
faire k, une demaude surexcit^e par toutes les facilit^s 
de circulation et d'echange, si elle ne r^pondait h Tappel 
du commerce et du transport. 

Produire plus, en quality sup^rieure et h moins de 
frais, telle est, apr^s T^tablissement des lignes de fer, 
apr^s Torganisation des transports et de rdohange, la 
loi impos^e k tout producteur . 

Mais pour donner j^Zi^, et mieux, et iplus laspHx^ 
deux conditions sent n^cessaires : 1® augmenter le capi- 
tal engage, et par consequent dlargir la base des entre-* 
prises ; — 2^ assurer le debouch^, et par consequent 
diminuer ou annuler le risque de sur-production : deux 
choses qui ne peuvent s'obtenir que par un syst^me de 
transactions, de conciliations et de mutuelles garanties, 
qui se resume, comme pour les chemins de fer, les 
docks, les banques, etc., dans ce mot, Associatiof^ ou 
Cfrtmpe. 

Augmenter le capitaL — Ceci est desormais impos- 
sible aux fortunes individuelles, aux petites bourses; 
Texemple des chemins de fer le d^montre. Done com- 
mandite, association, etc. 

J^largir la base des opirations, soit par la reunion de 
plusieurs sp^cialites industrielles en une m^me entre- 
prise, comme nous vojons dans les compagnies de che- 
mins de fer, des constructeurs de machines, des ing^- 
nieurs, des architectes, etc. ; — soit par retablissement 
de succursales ou de correspondants ; — soit enfin par 
Taccord des compagnies rivales. Tout cela implique en- 
core ridee d'agglomeration du travail , d'union des 
forces, sur tel point et dans telle speciality donnas. 

Garantie du dibouchi. — Chaque produit ne trouvant 
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d'^coulement que chez les prodacteurs d'espSce diffi^- 
roDte, la garantie du d^bouch^ ne peat s'obtenir, en 
principe, que par une convention entre les producteurs 
et les consommateurs. 

Gette convention, facile en g^n^ral du c^t^ du pro- 
ducteur, surtout quand il n'existe pas de monopole, le 
deviendra d'autant plus de la part de la clientele que 
celle-ci se trouvera elle-m^meform^e par groupes, pou- 
vant traiter comme un seul homme, soit de leur con- 
gemmation collective, soit mdme, en certains cas, de 
leurs consommations individuelles. 

Ainsi une compagnie de chemin de fer traite sans la 
moindre difficult^ avec un entrepreneur pour les divers 
objets de sa consommation : coke, rails, traverses, ma- 
chines^ voitures, wagons, coussins, passementeries, 
^dairage, fournitures de bureaux, impressions, etc. 

Pour cbacun de ces objets, une compagnie de chemin 
de fer est un d^bouch^ qui suffit quelquefois au travail 
d'un grand ^tablissement; et si Ton suppose qu*un traits 
intervienne entre cette compagnie et son fournisseur, 
pour plusieurs ann^es, la garantie existe. 

Or, cette m^me compagnie, dont le personnel se com- 
pose de 500, 1,000, 2,000, 3,000 individus, soit avec 
leurs femmes et leurs enfants 12 ou 15,000 t^tes, ne 
peut^elle pas encore, dans certaines circonstances et 
dans leur intdr^t, traiter des objets de leur consomma- 
tion particuli^re : bl^, vin, viande, linge et chaussure, 
drap, livres, instruction primaire, etc.?... 

Plusieurs compagnies de chemins de fer ont cr^^ une 
caisse de secours et de pr^voyance pour leurs ouvriers. 

La compagnie d'Orl^ans accorde aux siens une part 
dans les b^n^flces. 

Celle de Lyon alloue k, ses m^caniciens une prime 
d'^conomie sur la consommation du coke. 

D'autres compagnies, non plus de chemins de fer, 
mais detoute espece, pourvoient ^Tinstruction de leurs 
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ouvriers et de leurs enfants, entretiennnent des m^de- 
cins, des pharmaciens, ouvrent des biblioth^ques, des 
salles de bains, construisent des cit^s, etc. 

N'est-ce point Ih le sjstSme de garantie que nous 
avons pos^ comme la condition sine qud non de la 
grande Industrie, et le terme inevitable dela revolution 
accomplie dans I'^change et les transports?... 

L'agriculture , Tindustrie individualiste par excel- 
lence, n'echappera pas au mouvement. De quelque ma- 
ni^re que le sol se distribue, par petits lots ou par 
vastes domaines, quelle que soit Tetendue des exploita- 
tions et rinddpendance des propriet^s, il ne nous parait 
pas que le travail agricole, en demeure de subvenir k, 
ralimentation des masses industrielles^ toujours crois- 
santes, puisse se soustraire aux conditions economiques 
qui seules lui permettent d'augmenter ses produits, et 
dont la plus decisive en cette circonstance est la divi- 
sion du travail. Or, la division du travail est le premier 
pas vers Tagglomeration agricole : c'est eUe qui, la 
rendantd'abord possible, la rendrabientdt necessaire(l). 

Une reflexion avant de flnir. 

Nous avons dit que les cbemins de fer etaient des 
etablissements d'utilite publique ; qu'& ce titre TEtat 
devait se cbarger d'une part de la depense; mais que, 
quant k Texploitation, attendu I'immensite du travail 
et des affaires qu'elie suppose, 11 convenait de la laisser 
a rindustrie privee. 

Yoici maintenant que cette exploitation , dej^ si 
vaste, traine k sa suite une revolution analogue dans le 
sjsteme des transactions commerciales; apr^s, une troi- 
sieme revolution dans Tindustrie; apr^s, une quatrieme 
revolution dans Tagriculture. 

(1) Sur la division du travail dans Pagriculture, voir M. L. de 
Lavbbonb, Eaaai »ur V Economic agricoU en AngUterrt^ en Ecosae et 
•n IrUmde, 

15. 
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Fera<-t*on le gouTernement chef et g^rant pl^nipo- 
tentiaire de toutes oes choses? Kous adressons oette 
question aux partisans de Texploitation des chemins de 
fer par TEtat. — Lui confiera-t-on, avec le service g6- 
n^ral des transports, celui des docks, des banques, c'est- 
&-dire toute la circulation, tout le commerce, toutes 
les affaires? Ajoutera-t-on k ces attributions voiturikes, 
banquidres et mercantiles, la haute main sur la pro- 
duction industrielle et agricole? L'i^tat, enfin, devien- 
tra-t-il le grand voiturier, entrepositaire, banquier, 
industriel, fermier, 6leveur, en un mot, le factotum 
de la nation? Dans ce cas, que sera la nation elle- 
m^me? 

Mais d^j4 ces questions, que soul^ve fatalement Thy- 
pothese de Texploitation des chemins de fer par TEtat, 
n'en sent plus pour le pays. Ici, comme toujours, la 
raison publique a deyancd la pens^e des l^gislateurs et 
Topinion des savants. D^s Touverture des chemins de 
fer, les masses, en s'j precipitant, ont commence sur 
elles-m^mes un travail de renovation qui d^passe de 
bien loin toutes les provisions de la politique, toutes les 
donndes de Teconomie, et ne laisse & T^tat que les 
charges sans gloire d'une fonction subalterne et d'une 
existence en dOclin. 



IV. — Agitation, ddolassement et reelassement des 
populations A l*alde des ohemlns de fer. 



Lorsqu'apr^s avoir analyst les conditions d*etablisse- 
ment et d 'exploitation de voies ferries, calculi leurs 
dOpenses, determine leur puissance et assigne leur prix 
de revient, on se met k examiner leur tfaflc, on est in- 
sensiblement entraine ^croire qu'en dehors de la circu- 
lation des personnes et du transport des marchandises, 
ces admirables instruments remplissent une mission 
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plug haute, et toute de transition; qu'ils ont surtout 
pour but d'aider la soci^t^ moderne k franchir T^tape 
difficile ou Tont conduite les progres accumul^s des 
siecles ant^rieurs ; que cette osuvre de reorganisation 
termin^e, les chemins de fer perdent de leur grandiose; 
et qu'ils pourraient m^me ^tre abandonn^s, sans in- 
convenient notable pour le progres et le bien-^tre de 
Tesp^ce. 

Nous ne reproduirons point ici Topinion banale, ridi- 
cule, que nous avons entendu exprimer mainte fois, & 
savoir, que les chemios de fer aident k la circulation 
des idSes. G*est confondre, &notre avis, deux categories 
de faits qui n*ont de commun que le mot ou Timage : le 
mouTement mercantile et le mouvement intellectuel. 

Ce qui fait circuler les idees, comme on dit, ce ne 
sont pas les voitures, ce sent les ecrivains, c*est la dis- 
cussion publique, la presse libre. Six mois de la Bes- 
tauration ont mis en mouvement plus d*idees, plus fait 
penser le pays, que les quinze annees du Gonsulat et de 
r£mpire. Depuis quatre ans la longueur des ohemins de 
fer exploites en France a ete tripiee : nous ne vojons 
pas que depuis cette epoque la moindre idee circule. 
Celles qui avaient ete emises ont ete absorbees, dige- 
rees : il ne s*en est pas produit de nouvelles. Littera- 
ture, philosophic, politique » economic, tout est k la 
baisse : le tourbillon d'ideesde 1848, arrete tout k coup, 
et remplace par un exemplaire et religieux silence, n'a 
pas re^u le moindre secours des chemins de fer. Le 
railway transporte aussi bien les bulles du pape qu*il 
transportait jadis les harangues de M. Ledru-Rollin ou 
de M. Thiers. Candide ou la BihU^ qu'est-ce que cela 
lui fait? Eh quoil Paris, ou 1,400,000 Ames sont en «^ 
contact, n'a pasune idee quil'agite; la grande ville a 
perdu rintelligence, . 

Son ombre ne rend pas mtoie nn Uger marmure 1... 
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Et vous crojez qu'il suffira d*un r^seau de chemins de 
fer pour rendre la pens^e, T&me, Tesprit, la raison, k 
cette chrysalide de 26,000 lieuee carries, qui s'appelle 
aujourd'hui la France? 

Non, non : telle n'est point la vertu des cbemins de 
fer, et ce n'ost pas \k qu*il faut chercher leur influence 
8ur la civilisation et sur les id^es. 

On a YU, dans le paragraphe pr^c^dent, comment le 
service des cbemins de fer, aprSs avoir discipline Tin- 
dustrie des transports, Tune des qnatre grandes fonc- 
tions de Torganisme ^conomique , avait pour conse- 
quence d'op^rer une r^forme analogue et proportion nolle 
dans les trois autres fonctions, commerciale, indus* 
trielle et agricole; et de substituer partout, k, Taction 
anarcbique des temps ant^rieurs, I'unitd, la solidarite, 
rbarmonie. 

TTne pareille revolution, accomplie en debors de Tini- 
tiative gouvernementale, et par la seule impulsion des 
causes economiques, devait naturellement produire 
dans les profondeurs sociales un bouillon nement el- 
trabrdinaire, agiter la masse entidre des populations, 
depuis le grand capitaliste jusqu'au simple manoeuvre. 
Ce mouvement, inapergu du vulgaire, mais que les sta- 
tistiques des cbemins de fer r^v^lent avec tant d'^clat 
k reconomiste, est en ce moment Tacte puissant et g6' 
n^rateur par lequel la society occidentale, en apparence 
affaiss^e, manifesto son ^nergie et sa vitality. On diraH 
qu'indifferente a tout autre int^r^t, sourde aux excita- 
tions de la politique, de la religion et de la guerre, elle 
s'est pour un temps repli^e sur elle-meme, absorb^e 
dans ie travail spontan^ de sa propre m^tamorpbose. 
Malbeur k qui viendra la distraire ! 

Au milieu de cette agitation cbaotique et cr^atrice, 
dans ce declassement et ce reclassement universel des 
conditions et des fortunes, auquel president seuls Tins- 
tinct fatidique des peuples et la logique impitojable 
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des int^r^ts, on devait voir un va-et-vient de toutes les 
classes de la soci^t^ sans.pr^c^dent connu; une circu- 
lation d'hommes effrajante, d^pourvue de motifs suffl- 
sants, si on la juge du point de yue de Tutilit^ mercan- 
tile ou industrielle. 

Tel est le phenom^ne que pr^sentent en ce moment 
k Tobseryateur philosophe les chemins de fer, et dont 
personne ne nous semble ayoir suffisamment appr^cid 
le principe^ la raison et le but. Quant aux compagnies, 
leurs idees ne vout pas au del& de Taccroissement de 
b^n^ficd qui r^sulte pour elles de ce trc^fic prodigieux ; 
et c'est par hasard que nous avons pu recueillir dans 
quelques-uns de leurs comptes rendus les ^l^ments sta- 
tistiques qui, selon nous, rendent palpable la revolution 
dans laquelle nous sommes d^finitivement engages par 
retablissement des cbemins de fer. 

La batellerie & vapeur avait prdlud4 au mouvement. 

Sur la Sa6ne, entre Ch&lon et Lyon, la circulation 
des voyageurs pouvait ^tre ^valu^e, dans ces derni^res 
ann^es, ^ 1,500 personnes par jour ^ parcours total, 
dont moitie pour le parcours direct, moiti^ pour le par- 
cours interm^diaire. 

Bamen^s 4 Tunitd kilom^trique, ces 1,500 voja- . 
geurs font par jour 210,000 personnes transport^es 4 
1 kilometre , soit , pour 345 jours de navigation , 
•72,450,000 personnes. 

C*est k peu prSs le mdme nombre que celui du che- 
min de fer de Paris h Rouen, dont le parcours, 136 ki- 
lometres, est, k 4 kilometres pr^s, le mSme qu'entre 
Lyon et Ch^lon, par la Sadne. 

En. presence de cette circulation ^norme, et qui, avec 
la reduction des tarifs, pourrait devenir bien plus con- 
siderable, on se demande quelles sent les causes qui la 
determinent; quelle en est, dans I'economie g^n^rale 
et providentielle, la raison etl'utilite. Car il est sdr que 
tout ce monde ne voyage pas par caprice, et que la 
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ouriosit^ deB Toyages, le plaisir d'aller et yenir, qui 
a ausei son importance, ne tient cependant, comme 
on verra, que fort pea de place dans toute cette looo- 
motion, 

D*abord on remarquera qu'elle est sujette & de 
grandee fluctuations, qui en r^v^lent le caraot^re r^To- 
lutionnaire. Le ohemin de Strasbourg & B&le, 141 kilo- 
metres, nous en fournit un exemple : 

1842 726,799 vojagenrs. 

1843 702,748 

1844 715,723 

1845 703,300 

1846 763,393 

1847 739,305 

1848 631,100 

1849 608,825 

Les comptes rendus nous manquent pour donner le 
nombre des voyageurs qui ont pris le chemin de fer 
dans les anndes suivantes; mais le ohiffre progressif 
des recettes : 

1846 2,503,307 fr. 

1852 2,'y32,744 

1853 8,176,937 

prouve qu'aprds 1849 11 y a eu reprise, et que les an- 
n^ees 1852 et 1853 ont ench^ri sur 1846, Tann^e la plu3 
productive de la p^riode ant^rieure. En 1853, le nombre 
des Yoyageurs qui ont pris le chemin de fer a certaine- 
ment d^pass^ de beaucoup 800,000, 

Ainsi, dans un laps de dix ans, nous voyons dans 
le mouvement des yoyageurs un ^cart maximum de 
154,468; et si Ton ajoute 4 cette p^riode les ann^es 
1852 et 1853, cet ^cart est de plus de 20,000, soit en- 
viron le *7% ou 15 p. 100 du nombre moyen. 

En 1842, la 2* de Texploitation, la ligne n'^tait pas 
enti^rement termin^^e, la double voie de fer n'existait 
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pas sur toute la longaeur des terrassements terminus, 
et d'un bond, la circulation s'^l^ve ^ '726,'799. 

Elle retombe pendant les trois ann^es suivantes, puis 
elle se relive, en 1846, ou elle atteint le chifre de 
•763,393, pour redescendre de nouveau, en 1849, au nai- 
nimum de 608,825. 

Enfin, en 1853^ favorisd sans doute par Tourerture 
du chemin de fer de TEst, le mouYement des yojageurs 
sur la ligne de Strasbourg k B&le semble atteindre son 
apogee, qu'il ne^^passera gu^re. 

Ne semble-t-il pas que la population, apr^s s'etre 
arrang^e du nouyeau mode de transport, ajant r^gl^ 
d'aprds lui ses affaires et change ses dispositions, rentre 
ensuite dans son calme industriel? C'est qu*en efTet, 
comme nous Tayons fait pressentir , plus le transport est 
rapide, le seryice r^gulier, les communications faciles, 
layoiture h basprix; plus, ayecle temps, doit dimi- 
naer pour le producteur et le consommateur le besoin 
de se d^plac^r. Le commerce se simplifie et s*abrege au 
profit de rindustrie ; le temps absorb^ par le d^bat des 
transactions est 6conomis6 pour le trayail. 

Le chemin de fer de Bouen nous donne les nombres 
suiyants. — Comme il nous manque quelques rapports 
relatifs aux semestres d'hiyer, nous nous contentons 
de comparer entre eux les semestres d*^t^, qui sont 
ceux ot la circulation yojageuse est la plus conside- 
rable : 

1844, avril- octobre 496,632 

1845, juiUet-d^cembre 559,760 

1846 — 628,603 

1847 — 505,869 

1848 — 376,483 

1849 — 438,510 

1850 — 685,869 

1851 — 551,748 

1862 — 664,831 

1853 — 596,833 
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Dans Texercice 1854, la baisse recommeDce : les 
ohiffireB nous manquent. 

Ainsi, de 1844 & 1853, en une pdriode de dix ans, si 
Ton compare la premiere et la dixi^me ann^e, Taug- 
mentation est de 100,000 vojageurs ; si Ton consid^re 
la plus forte et la plus faible, 376,483 et 596,833, on 
troure un ^cartde 220,000. 

Nous manquons d'^l^ments pour assignor d, oette 
progression ainsi qu'& cet ^cart leurs causes imm^diates. 
Nous Yoyons seulement que Tann^e 1848, politiquement 
r^Yolutionnaire, a nui plutdt qu*elle n*a aidd k la revo- 
lution ^conomique, la suspension du travail et des 
affaires ayant amen^ un ralentissement dans le va-et- 
vient des porsonnes; tandis que de 1850 & 1853, le 
calme r^tabli, la reprise des affaires et le flot des Emi- 
grants ont fortement contribuE & Taugmentation du 
trafic sur la ligne de Paris & Rouen. 

Du reste, les semestres d*biver marcbent comme les 
semestres d'^tE, mais saus toutefois que le*s maxima et 
les minima des premiers coincident avec les maxima 
et minima des seconds. Au total, sur les ann^es en- 
ti^res, la fluctuation est de 900,000 & 1 million. 

A qui est due principalement cette fluctuation? 

En jetant les jeux sur les tableaux statistiques pu- 
blics par la compagnie, et dans lesquels le mouvement 
des voyageurs, distingu6 en premier lieu par classes, 
Test en outre par parcours direct et parcours intermi- 
diaire, on voit que la fluctuation dans le mouvement 
des personnesest due surtout aux vojageurs de 3^ classe 
et k parcours intermidiaire ; fait grave, et qui t^moigne 
de la revolution qui s'accompUt dans les couches pro- 
fondes de la soci^te. 

En 1848, le 2* semestre donne pour les voyageurs de 
3* classe et it parcours intermidiaire, 164,000 person- 
nes; en 1853, 265,000, augmentation 61 p. 100. Tandis 
que pour la 2* classe, le nombre reste & peu pr^s le 
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mdme, variant entre les deux semestres, de 108,236 k 
109,910. 

Ainsi la cause de Tarlabilit^ dans la circulation des 
voyageurs reside surtout dans le peuple et pour les pe- 
tits parcours : ceux qui ont pratique la Sa6ne ont pu j 
observer les m^mes phdnom^nes (1). 

Naturellement, pour le peuple, le froid, la g^ne, le 
ch6niage, les revolutions, diminuent les voyages, in- 
terrompent, ^ une ^poque comme la ndtre, Tagitation 
r^novatrice. Nous Favons observe sur le chemin de fer 
de Strasbourg h B&le comme sur celui de Paris k Rouen ; 
les comptes rendus de toutes les compagnies d^posent 
du m^me fait. 

Mais il s'agit de savoir si, comme nousTavons avanc^ 
au commencement de cet article, le reclassement so- 
cial, que nous consid^rons comme Toeuvre la plus im- 
portante des chemins de fer, ne r^duira pas davantage 
encore toute cette partie du trafic, en la fixant h ses 
justes bornes. Les chemins de fer ^conomisent une 
partie du temps et de I'argent qu'on d^pensait autre- 
fois k voyager, tout en fournissant k chacun Toccasion 
de voyager davantage. Dans les commencements, il est 
done tout simple que chacun en profite pour voyager 
un peu plus ; rien de mieux. Mais il y a quelque chose 
de plus simple encore et de plus lucratif, c*est que 
chacun ayant enfin trouv^ son poste, tout le monde cas^, 
les choses, les produits, marchant, pour ainsi dire, tout 

(1) < Les chemins de fer ont une tendance popnlaire. C'est attests 
par nn grand nombre de faits, notamment par la proportion des per- 
sonnes qni preunent les places des plus bas prix. Parmi les chemins 
de fer fran9ais, il n'en est pas on seal oil le nombre de voyageurs 
qui se mettent an premieres places soit du 6«; sur le chemin du Nord 
c'est du 10*. Le plus commnn^ment, les voyageurs des troisi^mes 
forment au contraire k peu pr^s les deux tiers ou les trois quarts de la 
totality... Sur les chemins de fer beiges, on pent calouler que sur 
100 voyageurs il v a 11 premieres, 25 secondes, 64 troisi^mes... » 
Dictionnaire de I'Economie polUique, art. Chemins dx FEB.) 
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seuls, on ait do moini en moins beioin de 86 d^placer, 

et que ce fourmillement d'^tres humains cberchant le 
travail et la p&ture finisse. 

Le chemin de fer de Paris k Orleans nous semble t^- 
moigner d^j&, tr^-explicitement, de cette tendance. 
Yoici quel a ^t^ le nombre des vojageurs sur cette ligne 
de 1844 k 1851 : nous ne poss^dons pas les comptes ren- 
dus des anndes ant^rieures : 

1844 1,373,073 

1846 1,381,460 

1846 1,521,646 

1847 1,547,410 

1848 ^ 1,329,199 

1849 1,248,971 

1850 1,097,195 

1851 1,063,145 



• 



Durant cette p^riode de buit ann^es, la longueur ex- 
ploit^e a 6t4 de 133 kilomMres, en comprenant Tem- 
brancbement de Corbeil. 

Aprds 8^4tre dlev6 de 1,313,013 k 1,541,410 (1844* 
1847), le nombre des vojageurs d^croit d'une mani^re 
continue jusqu'^ celui de 1,063,145 (1851), — 310,000 
au-dessous de 1844. 

Peut'^tre accusera-t-on la revolution de f^vrier de 
cette decadence, Mais cette cause, qui s*est r^v^l^e par- 
tout, et que nous sommes d'autant plus eloign^ de ni4- 
connaitre qu*elle confirme notre tb^orie, a 6i6 suivie 
d^s 1849 d'une reprise immediate sur les autres voies, 
tandis que sur le obemin d'Orl^ans la m^me reprise n'a 
pas lieu ni en 1849, ni en 1850, ni en 1851 ; il y a d6- 
croissance continue, au contraire. 

En 1852, la fusion s'opdre entre les lignes d'OrWans, 
Bordeaux, le Centre, etc. La longueur mojenne de la 
ligne exploit^e est de 824 kilometres, et le nombre des 
voyageurs, de 2,395,465. 

En 1853, la longueur moyenne de la ligne exploit^e 
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est de l>0i7 kilomMreB, et le nombre des Yojagenrs 
de 2,889,322. T a-t-il eu progr^s ? C'est fort douteux. 

Sans doute, il j a ligne et ligne : de Paris k Orleans 
la circulation est plus considerable que d'Orl^ans k Bor- 
deaux, et la part du tronc est plus forte que celle d'au- 
cune hranche. 

Mais enfin, tandis qu'en 1852 la longueur de la yoie 
a sextuplS, le nombre des voyageurs a seulement dou- 
H4\ — en 1853, tandis que la longueur exploit^e est 
sept fois et demie plus grande, le nombre des vojageurs 
n'est augments que de 180 p. 100. 

Pour qu*il y ait eu progr^s sur la ligne de Paris k 
Orleans, il faut, en 1852, que sur 884 kilometres, 691 
n'aient pas plus donn^ que les 133 autres; -^ en 1853, 
que sur 1,017 kilom., 133 aient fait presque autant que 
884, ce qui nous semble du tout incroyable. 

Soit done que depuis 1851 le trafic des voyageurs de 
la ligne de Paris k Orleans ait continue de descendre, 
aoit qu'il y ait eu reprise; oomme cette reprise ne peut 
aToir 6i6 que faible, compar^e au mouvement ascen- 
sionnel de 1844 k 1847, on est force de condure quMl 
y a affaissement marque sur cette ligne; phenomene 
qui, selon nous, ne peut etre attribue qu*^ Tinfluence 
m^me du chemin de fer. 

L'exploitation du chemin du Nord fournit une confir* 
mation de la m^me loi, mais d'une autre maniere, 

Ce chemin ayant ete inaugure le 14 juin 1846, nous 
commencerons nos obserTations k Tannee 1847. 

Longueur Nombre 

Annies. moyenne ezploit^e. des voyageurs. 

1847 338 kUom. 2,612,665 

1848 421 « 2,406,982 

1849 638 — 2,918,399 

1850 676 — 3,691,776 

1861 647 — 3,980.241 

1852 710 6= 4,269,160 

1863 710 -^ 4,740,613 
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PrDportionnellement h la longueur du parcours, le 
nombre des vojageurs, & Texception de la demiere 
ann^e, est sans cesse d^croissant. 

Pour qu*il j edt seulement ^galit^ et statu quo entre 
toutes les ann^es, il faudrait que le nombre des voja- 
gdurs edt 6i6 : 

En 1848, de 3^:^,230 

En 1849, de 4,158,668 

En 1850, de 4,444,030 

En 1851, de 5,001,166 

En 1852, de 5,488,142 

soit pour le dernier exercice, 1,228,922 de plus qu'il 
n'a 6t6 r^ellement. 

En 1853, la situation s'am^liore : avee le m^me nom- 
bre de kilometres exploit^s, le trafic de la ligne est de 
481,453 Yojageurs plus grand qu'en 1852, et nous sa- 
Yons qu*en 1854 il s'est manifesto un nouveau progrSs. 
Mais il s'en faut de beaucoup que le nombre des yoja- 
geurs, pendant les deux derni^res ann^es,ait atteintla 
proportion de 1847 : chose d'autant plus digne de re- 
marque que le chemin de fer du Nord relie toutes les 
capitales du continent, 

Assur^ment, si Ton fait abstraction des lignes secon- 
daires pour ne tenir compte que des 340 kilometres de 
la premiere ann^e, lesquels ferment la ligne principale, 
il est h presumer qu'on trouvera sur ces 340 kilom. un 
progres continu dans le nombre des vojageurs. Mais ce 
progres, ^ quoi est-il dii? Evidemment, c*est au verse- 
ment qu*apportent sans cesse k la ligne principale les 
lignes secondaires. 11 en est des chemins de fer comme 
des routes et des cours d'eau : les grandes arteres ne 
s*alimentent, se gonflent et debordent que par Tapport 
des affluents ; elles demeureraient stationnaires, et se 
dessdcheraient bientdt, sans ce tribut incessant des 
eaux etrangeres. 

A present nous aliens faire la contre-epreuve. Au 
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lieu d'examiner lemouyement des voyageurs, nous exa- 
minerons celui des marchandises. Et si I'hypotli^se que 
nousavons faite, d*un mouvement d'abord ascensionnel, 
puis progressivement restreint, dans le transport des 
voyageurs, indice selon nous du d^classement et du re- 
dassement g^n^ral de la soci^t^, si cette hypoth^se est 
fondle, il doit arriver que la circulation des marchan- 
dises se soutiendra mieux que celle des voyageurs, que- 
m^me au lieu de s'apaiser apr^s un certain temps de 
surexcitation, elle augmentera lentement, mais tou- 
jours. 

Yoici ce que nous fournit le chemin de Paris & Or- 
leans, pendant la p^riode d^j& mentionn^e^ de 1844 k 
1851 : 

Nombre'de tonnes. Tonnes kilom^triques. 

1844...;.... 127,204 11,676,664 

1846 173,863 16,472,917 

1846 218,643 20,106,966 

1847 281,880 26,496,720 

1848 260,460 24,602,263 

1849 287,392 28,949,712 

1860 308,616 31,163,290 

1861 338,684 33,931,137 

L'ann^e 1848 est mauvaise pour le trafic des mar- 
chandises comme pour celui des voyageurs. Le tonnage 
tombe de 281,880 t. k 260,450. Mais h la difference de 
la circulation des hommes, qui continue, aprds 1848, 
de s'abaisser progressivement, celle des produits se re- 
Idye aussit6t et grandit sans discontinuer, k tel point 
qu'en 1851, alors que le nombre des voyageurs est de 
23 p. 100 au-dessous de ce qu'il ^tait en 1844, le nom- 
bre de tonnes a augments de 165 p. 100. 

G'est done dans le transport des marchandises qu'est 
le progres du trafic des chemins de fer : la nature des 
choses, confirmee par Texp^rience, dit qu'il ne saurait 
exister dans le transport des voyageurs. 
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Kime r^soltat but la ligne da Nord : 

NMnbro Nombre Toaoes 

d« kilomitret. d« tonnei. kilometriqiits. 

1846 » 47,372 » 

(6 moia 11 joars) 

1847 338 805,827 41,286,637 

1848 421 370,631 49,840,345 

1849 638 434,165 64,230,532 

1850 575 « » 

1851 647 584,303 83,837,893 

1852 710 799,484 122,079,275 

1853 710 1,176,572 189,940,205 

Tandis que nous avons tu le nombre des yojagears 

d^croitre proportionnelleinent, k mesure que Texploii- 
tatioD Be prolongeait et queia ligne de parcours prenait 
plus d^^tendae, la quantity des marchandises ne cesse 
de s*accroitr«, en raison doB ann^es et de lalongaeur du 
chemin. 

En 1847, le tonnage est de 305,827 tonnes en nombre 
absolu, lesquelles ramen^es au parcours kilom^trique 
donnent 41,286,637 tonnes, soit par kilometre de par- 
cours, 123,149. 

En 1848 et 1849, le tonnage semble faiblir un peu, 
mais pour se relever bientdt au chifl^e de 129,579 tonnes 
par kilometre eh 1851; 171,942 en 1852, et 267,521 
en 1853. 

Nous croyons inutile de citer d'autres exemples : la 
chose se comprend assez de soi, sans qu'il soit besoin de 
Tappuyer de preuves inutiles. 

Certes, nous ne voulons pas dire que le tonnage des 
chemins de fer doive conserver tou jours cette progres- 
sion rapide ; ni m^me que dans certaines eirconstances 
d^favorableB il ne puisse fl^ohir et r^trograder, comme 
oela a eu lieu en 1848. 

Mais nous eroyons pouyoir affirmer, d'apr^s las faits 
connus, qu*autant il est de la nature de la oircuiation 
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Yoyageuse, apri^s quelques ann^es d'effervescdnee, de 
s'apaiser et de bo r^duire jo8qu*& ce qu'elle atteigne ce 
que noTis appellerons son minimum normal; autant il est 
rationnel, n^cessaire que la circulation des produits aug- 
mente, en si faible proportion que ce soit : le contraire, 
dans Tune et I'autre circulation, accusant soit un ^tat 
r^Yolutionnaire et oons^uemment passager de la so- 
ci^t^, soit une cessation de travail et une diminution de 
la richesse, qui r^pugne ^ Tordre ^conomiqae. 

Nous terminerons par un dernier argument^ emprunt^ 
aux considerations que nous avons d^velopp^es & propos 
du service humain, dans la navigation, le roulage or- 
dinaire et les chemins de fer. 

L'homme, avons-nous dit, est en definitive le premier 
moteur de tout transport qui s'accomplit dans Tordre 
de reconomie. Rien ne se meut que par lui ; rien ne 
marche que sous son impulsion : ajoutons qu'il ne se 
d^place lui-m^me que dans un but d'acquisition, par 
motif de gain, de benefice ou de jouissance. 

Done, de m^me que les produits ne circulent que 
pour aller trouver le consommateur ; de m^me Thomme 
ne se derange que pour le transport de ces mdmes pro- 
duits, soit qu'il aille les chercher, ou qu'il les porte 
vendre. Dans la societe, prise d'ensemble, tout homme 
qui voyage pent etre consider^ comme un commis mar- 
chand, un conducteur, en un mot comme un voiturier. 

Aussi la tendance au repos des societes comme des 
individus est-elle evidente. La production des richesses 
et leur distribution etant d'autant moins onereuses 
qu'elles exigent une moindre circulation de personnes, 
par centre le temps donn^ aux voyages autant de pris 
sur le bien-etre, de toute fagon Thomme r^pugne au 
deplacement comme k la fatigue. Cast par 1& que lea 
idees de statu quo out tant d'empire, et que les popula- 
tions assises finissent toujours par avoir raison des con- 
querants et des agitateurs. 
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Ainsi, de mdme qae le meiUeur syBttoe de transport 
est en fin de oompte, comme nous Tavons prouv^, celui 
qui pour le moindre poids mort donne la plus forte pro- 
portion de poids utile; de m^me on pent dire qu'une 
soci^td est k T^tat d'^quilibre normal, lorsque pour la 
plus grande quantity de produits en cours de transport 
11 s'y trouye le moins de voituriers, ou ce qui revient 
ici au m^me, de Yoyageurs. 

Or, les chemins de fer, ave^leurs comptes rendus an- 
nuels, permettent de £aire un rapprochement curieux, 
auquel la statistique n'a peut-^tre jamais song6, et qui 
n'int^resse pas moins I'homme d'etat que T^conomiste. 

Nous Tenons de constater que sur les chemins de fer, 
et par le fait m^me de leur service, tandis que la cir- 
culation des personnes diminue, celle des produits aug- 
mente : ce qui ^tablit entre elles une sorte d'antago- 
nisme ou de rapport inverse, absolument comme celui 
du poids mort et du poids utile. 

Nous aliens voir maintenant quel a 6t6, pour 1853, 
sur les cinq grandes lignes de fer, ce rapport des deux 
circulations. 

Nombre de tonnes 
Nombre de voyageurs k grande et petite vitesM 
transport's k 1 kilometre. en nombre rond. 

Lyon 167,888,692 95,000,000 

OrMans 223,752,399 186,000,000 

Roaen(2«semestre) 40,166,861 31,000,000 

Nord 242,230,000 200,000,000 

Est 175,000,000 150,000,000 

Total 849,037,952 662,000,000 

Le rapport de ces deux nombres est comme 1.28 a 1. 

Mais il convient d'ajouter au nombre des voyageurs 
celui des chauffeurs, m^caniciens, conducteurs, etc., 
qui accompagnent les trains, et qui, ^ raison de 4 
hommes par train, donnerait pour Lyon, 11,460,960; 
pour Orl6ans, 21,486,124; pour le Nord, 23,150,916; et 
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ainsi pour.les autres lignes, 4 proportion du nombre de 
leurs trains, tant de grande que de petite vitesse. 

En r^saltat, pour une tonne de marchandise qui 
▼ojage, il J a une personne et demie et jusqu'& deux 
qui Taccompagnent; et si Ton songe au personnel des 
bureaux, des magasins, desgares, des ports, des halles, 
des Yoies & garder et entretenir, du materiel k serrir et 
r^parer, k la multitude des correspondances, etc., etc.^ 
on finira par reconnaitre que la locomotion mercantile, 
cel]e qui a pour but T^change des produits, emporte une 
fraction exorbitante de Tactiyit^ sociale, qui diminue 
d*autant la production, et par suite la matidre ^chan* 
geable elle-m^me. II ne faut que jeter les jeux autour 
de soi pour voir que Teutralnement universel est aujour- 
d*hui, non au travail, mais au n^goce, ou comme Ton 
dit, aux of aires, c'est-^dire k toutes les combinaisons 
et manipulations qui ont pour but de s'approprier la 
meiUeure part des produits, en s'en faisant Tentremet- 
teur. 

Si la destin^e de Thomme est, pour une moiti^ de son 
existence, de courir le monde et de visiter tour k tour, 
en travaillant le moins possible, tons les coins de sa 
plan^te, comme Toiseau voletant dans son bosquet ou 
sa voli^re, k la bonne heure. L'industrie des transports 
n'est plus, dans T^conomie g^n^rale, un mojen ; elle est 
une fin. C*est pour elle que tout existe; ce ne sont plus 
nos maisons, nos cit^s qu*il faut nous occuper d'am6- 
liorer et d'embellir, ce sont ces v^hicules ot doit se 
passer d^sormais la meilleure part de notre carri^re, 
voitures, wagons, steamers. Yoyageons done, non plus 
pour augmenter la somme de nos richesses, mais pour 
satisfaire notre curiosity; vojageons pour voyager, 
ohangeons de lieu chaque semaine : c'est ainsi que nous 
deviendrons v^ritablement rois de la creation, et que 
nous poss^derons notre domaine. Plus nous circulerons, 
plus nous nous ^l^verons dans notre dignity d'hommes, 

16 
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plus nous deyiendrons riches, c'est-^-dire savants, hon- 
n^tes et heureux* 

Hais si la r^alit4 de noire vie est dans le travail, et 
si le travail par lui-m4me, abstracUon faite de celui 
que n^cessitent le transport des produits et le soin des 
v^hicules et moteurs, exige pen ou point de d^place* 
ment; si Tamour et ramitid, si la famille et le devoir 
civique, les plus grandes choses qui remplissent le cosor 
des humains, s'accommodent mal de ce vagabondage ; si 
les hommes du plus grand geniei de la plus haute vertu, 
ont en g^n^ral men^ une vie s^dentaire; si T^tat de 
paix, enfin, est la condition normale de notre espdce, 
vers lequel tendeut avec effort toutes les soci^t^s : oh I 
alors, le cas est diffidrent. Le temps que nous passons 
par voies et cbemins est temps perdu, perdu pour les 
jouissances du coaur comme pour celles de Tesprit; 
perdu m^me pour notre comfort; et toute cette agita- 
tion n'est rien qu'une crise passag^re, que T^tablisse- 
ment des chemins de fer, comme une medication ho- 
mdopathique, doit, apr^s Tavoir excit^e, rapidement 
eteindre. 

V. — Ddplaoement du omitre de flrravlM poUttqve, 
sons Taction des obevilns de fer, 

Posons en principe que dans toute agglomeration 
d'bommes, la forme politique est donnee par Tetat ^co- 
nomique. 

On ne pourrait nier cet aphorisme sans 6ter au gou- 
vernement, k la forme politique, sa raison d'etre^ par 
consequent sans contradiction. 

Ainsi, dans la plus ancienne society dont I'histoire 
ait conserve quelque memoire, dans Tantique Egjpte, 
nous vojons le gouvernement determine d priori par 
retat agronomique du pays. La caste sacerdotale estun 
college d'arpenteurs charges de presider cbaque annee, 
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apr^s la erne du fleuve, k la distribution des terres, k la 
reconnaissance des h^i^itages, k la bonne exploitation 
du patrimoine commun, dont naturellement ils s'ad- 
jngent les meilleurs fruits. Afin de se maintenir dans 
leur prerogative, ils font de la g^om^trie, et avecelle 
de toutes les sciences, un enseignement occulte, invio- 
lable. Hors du temple les profanes I Le voile sacr^ dlsis 
ne se 16ve pas pour eux. Tout le syst^me ^gyptien est 
1^ : le Teste n'est qu'accessoire. Sous Taction de causes 
ext^rieures, la royaut^, essentiellement subalterne, se 
met de temps k autre en lutte avec le sacerdoce : mais 
comme elle ne sait ou ne veut se faire elle-mSme ini- 
tiatrice, jeter la science h la multitude, chacun de ses 
efforts n'aboutit qu'^ constater son impuissance. Tant 
que dure Tantagonisme, le pays souffre, la nation est 
malheureuse, jusqu'ft ce qu'enfin, de revolution en re- 
volution, le despotisme stranger venant deflnitivement 
k prevaloir, la society egyptienne s'evanouit. 

Athenes demeure feodale, sous la pression des tyrans 
heraclides, aussi longtemps qu'elle n'a qu'un commerce 
mediocre avec la mer. A mesure que sa population de 
marins et de marcbands se fortifie, elle se democratise ; 
plus tard elle reperd sa liberte, autant par le develop- 
pement subversif de son mercantilisme que par les ar- 
mes etrangeres. 

Sparte,ou se conserva Tesprit militaire, barbare, des 
Doriens;^Sparte, ennemie de I'industrie, du commerce, 
du travail, ne fut jamais qu'une communaute de nobles 
servie par les Hilotes. Point d'etat economique a Lace- 
demone, point de gouvernement veritable. 
Qu'est-ce que Home dans les commencements ? 
Une societe formee de deux classes : d'un cdte, de 
rudes paysans cultivant leur petit domaine et dissemi- 
nessur Yager romanuSy que leur ambition est d'etendre 
sans cesse : ce sont les p^res de famille, despotes, 
avares, autrement dits les patriciens ; — en second 
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lieu, une pUbe sans ayoir, agglom^r^e dans Tasile de 
Romulus, exergant les professions industrielles , et 
cliente des laboureurs. 

Pendant plus de deux sidcles la royaut^ se soutient, 
appuj^e sur la pl^be : ju8qu*4 ce que par TefTet mSme 
des oonqudtes territoriales, T^l^ment rusiique devienne 
preponderant, et rompant I'equilibre economique, 
chasse les rois. 

Sous la r^publique, les deux fractions du peuple sont 
en lutte perpetuelle. Pourquoi? La pl6be urbaine, in- 
dustrieuse et marchande, se multiplie ; Rome s'agran- 
dit; elle embrasse les sept coUines. Enrichis des de- 
pouilles du monde, les nobles quittent leurs terres pour 
les intrigues et les volupt^s de la ville; le travail ser- 
yile remplace aux champs le travail de Thomme libre. 
De fait, le patriciat en se faisant citadin se trouve avoir 
abdique. Alors la base economique de TEtat est chan- 
g^e; requilibre se rompt : une p^riode r^volutionnaire 
est ouverte. De Marius k Auguste, Rome est agit^epar 
soixante ann6es de guerres civiles. 

Enfin le parti aristocratique est vaincu ; mais la pl6be, 
aussi corrompue que ceux qui jadis furent ses patrons , 
la piebe, devenue maitresse du monde, decernant le 
pouvoir h qui la flatte, entend user k son tour de la 
victoire, vivrede distributions, etsanstravailler.Toute 
rindustrie du peuple-roi, comme Ta dit le poete, sera 
desormais de dompter les rebelles et d'exploiter les 
vaincus. Cela revient k dire qu'^ Rome, comme k 
Sparte, Tetat ^conomique devient un etat militaire, le 
gouvernement une dictature sans fin, et la r^publique 
tombe, pour ne plus se relever, sous I'absolutisme des 
pretoriens et des c^sars. Le christianisme et la barbarie 
n'auront pas de peine k Tachever. 

L'etat economique des Barbares, apr^s Tinvasion, est 
tres-simple, et se resume en un fait unique, la pro- 
priety allodiale. En vertu de Tegalite politique et civile, 
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inh^rente auxmoeursbarbares^le territoire conquis est 
partag^ entre les families, qui conservent Tautorit^ 
souveraine et Texercent coUectiyement au Champ-de- 
Mai. Charlemagne lui-m^me y est soumls ; aucune de 
ses guerres ne fut eutreprise saus Tassentiment des 
Francs convoqu^s en reunion solennelle. L'acclamation 
populaire est le gage positif de la rojaut^, t qui Th^r^ 
dit^ ne sert, ^ yrai dire, que d*acheminement. 

Charlemagne mort, le systdme de centralisation qu'il 
avait essays & Tinstar des empereurs est d^truit par 
ses propres enfants, aid^s de Tindiscipline germanique. 
Que se passe-t-il alors ? Dans le chaos des neuvi^me et 
dixi^me si^cles, T^galit^ allodiale se dissout; T^tat^co- 
nomique change, les alleux se ferment par groupes hi^- 
rarchiques, la f^odalit^ nait : avec la f^odalit^ une 
dynastie nouyelle monte sur le trdne, la dynastic capd- 
tienne. 

Combien dureraF-t-elle, cette f^odalit^ ? autant que 
r^tat ^conomique d'oti elle est sortie. 

Pendant un temps, la lutte existe entre la race f^o- 
dale, dispers^e sur le sol, occupant ch&teaux et ma- 
noirs, et la population agglom^r^e des industrieux et 
des marchands, appel^e le tiers-^tat. Mais cet anta- 
gonisme, qui semble menacer la hierarchic seigneu- 
riale, n'aboutit d'abord qu*& d^yelopper et consolider 
le syst^me ^conomico-politique des fiefs. Appuy^s par 
le suzerain, les bourgeois conqui^rent peu k peu leurs 
franchises^ mot emprunte ^ la langue des conqu^rants ; 
c*est-^dire que sous la pression f^odale, ils se ferment 
k leur tour en une f6odalit6 sp^ciale, condition sine qud 
nan de leur ind^pendance. Le r^gne de Louis IX, marqu^ 
par ses Institutions, deyient Tapog^e de cette p^riode. 

Cependant, yoici que la gl^be s'agite comme si elle 
etait un homme. Peu k peu, k force de trayail, le serf 
se rach^te de la main-morte et de la cory^e ; il deyient 
fermier et propri^taire. Les domain escommencent k se 

16. 



282 BBS BiFOIUiiBS A OPiBBB 

▼endre ; la dasse des vilains se forme 4 rinstar de odle 
deB citadinB ; T^tat ^conomiqua se modifle; en meme 
temps le centre de gravity politique a'^branle : c'est 
alors que la royautd, aid^e de sea fiddles communes, 
arrive k TomnipoteDce, et le sjst^me f^odal expire au 
dix-septi^me si^cle sous les coups de Bichelieu. 

La f^odalitd abattue, la nation se retrouve dans une 
situation analogue k celle oil 6taient les Francs, entire 
Clovis et Charlemagne. Tout dtant de niveau devant 
Tautorit^ royale, ce qui reste de Fancienne soci^t^ feo- 
dale n^est plus qu'abus, et parmi les abus, il faut ranger 
en premier lieu le regime corporatif, si cher k la bour- 
geoisie jusqu'en 1*789. Le monopole et le privilege tien- 
nent la place des antiques institutions ; plus de lien, 
partant plus d 'organisation ni dans la noblesse, ni dans 
le tiers-^tat. La soci6t^ est en poussi^re. Le seul fojer 
apparent qui reste, dernier refuge de la vie politique, 
est la ville, amas d'^difices, agglomeration d'hommes 
juxta-pos^s, centre commun de Tagitation aristocra- 
tique, bourgeoise et pl^b^ienne. La confusion dans les 
choses engendre la contradiction dans les id^es; du 
peuple, Tagitation passe dans le gouvernement, et nous 
avons la Revolution... 

Quelle forme prendra la society nouvelle ? 

Suivons le mouvement : nous touchons au terme« 

Le tiers-etat, c*est -^-dire Tel^ment urbain ou bour^ 
geois, deux mots sjnonjmes, ajant vaincu en 89, la 
pens^e premiere de la Revolution devait etre naturelle- 
ment de fonder le pouvoir sur Tunion des villes et des 
provinces, exprimee par une assembiee de represen* 
tants. De U ce f^d^ralisme qui se manifesto d^a les 
premiers jours de la revolution, qui cree les gardes na- 
tionales, donne le tonaux solennites,produit et nomme 
la Convention, et s afOirme dogmatiquement, avec plus 
ou moins de nettete, par la bouche et dans la revolte 
des Girondins. 
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On peut dire que le f^d^ralisme a fait depuis soi- 
xante-six ans le fond de la politique et de toutes les 
constitutions frangaises. La r^publique de 1848, si elle 
avait T^cu, y aurait mis la derni^re main par saloi sur 
l*organisation communale. 

Mais, par cda m^me qu'elle s'affirmait, ou semblait 
s'affirmer dans sa preponderance capitaliste et naguere 
encore f^odale, la bourgeoisie, comme autrefois le pa- 
triciat remain, se posaitun adversaire dans la classe 
travailleuse etsalariee, dans lapldbe. 

De 1^ une oscillation du centre de gravity politique 
entre les deux classes d'inter^ts, qui dure encore. 

Quand Tinfluence bourgeoise devient pr^dominante, 
le systeme fed^ratif , rintdrdt de clocher, comme on I'a 
appele, triomphe et balance le pouvoir central. 

Si c'est la force populaire qui I'emporte, tout fle- 
chit sous la dictature, escamotee bient6t par le despo- 
tisme. 

Quelquefois, en haine Tun de I'autre, les deux anta- 
gonistes se livrent au mime mattre, comme on I'a yu 
en 1*799 et en 1851. 

D*'autres fois, ils s'unissent pour renverser un pou- 
voir devenu odieux et ridicule ; c'est ce qui est arrive 
en 1830 et 1848. 

Mais cette ^uctuation sterile ne peut durer toujours. 
Depuis soixante-six ans que se deroule cette fatigante 
plripetie, les faits ont marche ; Tetat economique s'est 
modifie de nouveau. Un travail de reclassement s'opdre : 
et tandis que le parti pleb^ien, plein des souvenirs 
de 93, continue de protester centre le fed^ralisme bour- 
geois; que le parti bourgeois de son c6te, fiddle ^ Tes- 
prit de 89, prosorit la democratic comme anarchique et 
socialiste, la Revolution, absorbant toute diversite 
dans sa synthese, a jete dej4 les fondements d'un ordre 
politique superieur, ou bourgeoisie et proletariat doi*- 
vent definitivement disparaitre. 
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En eifet, la d^mocratie, en tant qu'expression poli- 
tique des classes inftrieures, formule de leur sonye- 
rainet^, a donnd sa mesure : elle est absarde. Dans nn 
sidcle qui a pris pour devise le progri^s, un gouveme- 
ment fond^ sur Tinstinct du prol^taire, sur I'inspira- 
tion des classes les maim avancies, est un contre-sens. 
II n*y a pas aujourd'hui, on peut le dire, un seul parti- 
san de bonne foi du gouvernement direct ou indirect 
du peuple ; ceux-li m^mes dent les noms sont encore 
agit^s comme repr^sentant le parti seraient les der- 
niers, si le pouvoir leur reyenait, k prendre conseil 
des masses. Au rebours de ce qui s'est fait en 1848, 
ils renieraient, ou ce qui reyient au mSme, mais ayec 
moins de franchise, ils ^luderaient leur principe, ils 
tourneraient le suffrage uni^ersel ; comme les chefs de 
93, ils couvriraient la Constitution d'un voile^jusqu^a 
lapaixf... 

Quant ^ Toligarchie bourgeoise, son r^tablissement 
n'offre pas moins de difficult^. Elle ne pourrait se rele- 
yer, surtout k la suite d*une p^riode imp^riale, que 
comme regime de transaction ; de pacification, d 'am nis- 
tie, de garantie, de I6galit^, de liberty, de discussion 
et de contr61e. Dans ces conditions, le gouyernement 
bourgeois, restant bourgeois, ne serait que Toccasion 
d*une lutte nouyelle, c*est-^-dire d*un triomphe de plus 
pour les d^mocrates. La bourgeoisie, repoussant T^ga- 
lit^ politique et ^conomique, et ne voulant plus de 
Tesclavage ni de la f^odalit^, devient un non-sens. 
Comme la democratic de 93 et de 1848, le gouvernement 
6tabli par les bourgeois en 1*789, repris en 1814, par- 
venu k son apogee en 1830, n'est plus aujourd'hui 
qu'une forme 6puis6e, dont le vivant souvenir peut bien 
encore agiter le pays, mais qui, ne pouvant se mainte- 
nir qu'ft la condition de se reformer sans cesse, c'est-&- 
dire de se d^truire, perd chaque jour une de ses 
chances. 
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Ainsi il 7 a pour la France, priv^e constitutions le- 
gitimes, necessity d'une solution. Gar si le probl^me 
politique, tel que Ta pos6 depuis 1789 la lutte des 
partis, et que le pose aujourd'hui leur egal 6puisement, 
n'est r^solu, la society fran^aise est menac^e de mort. 
D^pdurvue de conscience et de spontaneity, masse d^s- 
organis^e, corps sans &me, son existence anormale de- 
vient un pdril pour tons les peuples qui, attendant de 
sa parole la loi de leur progrSs, et de ses armes la pro- 
tection de leur ind^pendanee, ne trouveraient chez elle 
que la contagion de la servitude, de rhjpocrisie et de 
rimmoralite. 

Solution ou dissolution, en deux mots, telle est pour 
nous ralternative. 

Or, la solution est trouv^e. 

La transformation de Tetat economique, seul capa-*^ 
ble de r^soudre le probl^me politique, s'accomplit par 
les chemins de fer. Sous cette pression irresistible, le 
centre de gravite politique se deplace done ; il n'est^ 
pas difficile de pr^yoir quel sera sur la constitution du 
pouToir le contre-coup de ce deplacement. 

Sous la feodalite, avons-nous dit, la base economique 
de I'Etat etait, d'un cdte, dansle fief rural, ajant pour 
foyer le chd.teau ; de Tautre dans la corporation Indus*- 
trielle, etablie au sein des cites. 

La feodalite morte, TJ^tat n'a yeritablement plus de 
base : c'est une chose en Tair. Aux luttes sans fin des in« 
terets et des partis la yille ou chef-lieu sert de thed.tre ; 
en raison de sa masse, la capitale emporte ces foyers 
divers, menagant k tout moment de les abimer sous ses 
decombres. 

C'est pour cela que le maintien de Tordre dans Paris 

et sa stirete du c6te de retranger sont devenus depuis 

b. revolution Tobjet de tons les soins du gouvernement. 

/Qui est maitre de Paris est maitre de la France ricela 

est aussi vrai des partis qui tour k tour usurpent le 
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pouToir, que de I'^tranger qui menace la nation. L*hb- 
toire t^mdgne de la v^rit^ de cet aphorisme k la fois 
strat^gique et rdvolationnaire. Yojez Ninive, Baby- 
lone, Jerusalem, Carthage, Rome, Constantinople. 
Mais elle proure angsi que 14 oti une nationality a pa 
p^rir par la prise de sa capitale, c'est que la nation ^tait 
parvenue, par son Elaboration int^rieare, 4 un moment 
de orise Economique qu'elle n'a pas su ou qu'elle n*a pas 
eu le temps de traverser : il n'j a rien de nonreau sous 
le soleil. 

Plus qu'aucune autre en Europe, la nationality fran- 
gaise est vulnerable et fragile : sa vie politique est de- 
venue artificielle, et n'a de prindpe que la force. Les 
sources qui jadis Talimentaient sont taries ; les innom* 
brables reservoirs od elle s'elaborait, se renouvelait, se 
multipliait sans oesse, ont di&pavu. Ses diverses parties 
ne tiennent pas Tune 4 Tauti^e. Supposez la France 
vaincue par une coalition de TEurope, il suffirait de de- 
truire les trois quarts des maisons de Paris et de rame- 
ner la capitale aux proportions d*un simple chef-lieu 
de d^partement pour faire de la France cinq ou six 
Etats comme les petits cercles allemands, et rendre le 
partage, au bout de quelques ann^es, irrevocable. 

H&tons*nous de le dire. Si notre faiblesse organique 
est extreme, c'est qu'une organisation nouvelle est en 
train de se former. Nous en avons dit la raison et laloi 
(S III) ; nous Tavons ensuite montree en quelque fa* 
9on aux yeux (S IV) ; nous ne reviendrons pas sur ces 
details, tin nouveau sjsteme de groupement economi- 
que, fonde sur des principeset dans un esprit inconnus 
4 Tancien monde, a regu parmi nous son inauguration 
decisive : groupe industriel d'abord, groupe agricole ou 
commune rurale plus tard, tons deux independants de 
Tagglomeration urbaine et la dominant. Le siede ne 
s'ecoulera pas, telle est du moins notre conviction, 
avant que la France, ajantt enfin passe Tepoque de sa 
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puberty laborieuse et parvenue h T&ge yiril, ne re* 
prenne avec un Burcrolt de vigueur et une force de oo^ 
h^sion incomparable, la t^te du progr^s et la direction 
de r humanity. 

Or, la base ^conomique donn^, la forme politique 
s'en d^duit imm^diatement. Nous ne perdrons pas le 
temps k la chercher, elle se trouve toute formulae et 
pr^par^e 4 Tavance par le l^gislateur de 1807, Tancien 
NapoUon, dans les articles 29 a 40 du Code de com- 
merce, concernant la socUti anonyme. 

c AsT. 29. — ' La socidt^ anoDyme n'existe point sous on nom 
social : elle n*est d^sign^e par le nom d'ancun des associ^s. » 

A une collectivity industrielle, toute etiquette dynas* 
tique r^pugne. 

« AsT. 31. — Elle est administr^e par des mandataires k temps 
revocables, associ^s on non associ^s, salaries on gratnits. » 

Les societ^s ouvri^res, qui se donnent des g^rants 
perp^tuels et irr^vocabies, aussi bien que les dynasties 
plus ou moins const! tutionnelles qui s*adjugent des apa- 
nages, son dgalement en dehors de la tendanee r^yolu- 
tionnaire, 6galement retrogrades. 

c Art. 40. — La soci^td anonyme ne pent exister qu'avec Tautori- 
sation dn gonvernement. » 

C'est*^-dire que toutes les soci^t^ anonjmes, dans 
lesquelles se distribue Taction industrielle et commer- 
ciale d'un pays, doivent former un tout harmonique^ 
ayant pour expression le gouvernement. 

« La soci^te anonyme,dit le cbefactuel de la magis- 
trature, president du s^nat, M. Troplong, a quelque 
rapport avec la commandite; mais elle en diffdre en un 
point essentiel : o'est que les capitaux associ^s et reali- 
ses n*ont pas de repr^sentants personnellement et inde* 
fiuiment respoosables. Elle n offre au public qu*un 
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patiimoine pour garaiitie, et point de personnes obli- 
gees. L'dtre moral est une caisse sodale au de\k de 
laquelle 11 n'y a pas d^individus d^biteurs et contra!- 
gnables... 

« Toutes les regies de la society anonyme d^coulent 
de Ik : point de raison sociale, capital divis^ par ac- 
tions; administratenrs mandataires , sans responsabi- 
lite personnelle ni solidaire ; associes passibles senle- 
ment de la perte da montant de leur int^r^t dans la 
society. » 

Ainsi, suppression de toute personnalit^ dans Tadmi^ 
nistration, mandat temporaire, publicity des comptes, 
assemblies g^n^rales dont le contrdle, Tapprobation oa 
la disapprobation, librement et contradictoirement ex- 
prim^e, fait loi par la g^rance : tel est le caract^re du 
nouyeau groupe industriel, caractdre qui doit devenir 
de plus en plus celui du gouyernement. 

Dans le sjst^me constitutionnel, fonde par la bour- 
geoisie en 1*789 , Telement personnel ou monarcbique 
ayait 616 consery^ d'abord par motif de transition, et 
plus tard, en 1830, pour cause de m^fiance et par me- 
sure de pr^yention centre la pl^be. La r^publique de 
1848 ne fit done, au fond, autre chose que de ramener 
rinstitution 4 son yrai principe,comme Fexplique ayec 
tant d'autorite M. Troplong : 

« La society anonyme est une y^ritable r^plique 
eiectiye... La commandite est plutdt une monarchic 
temp^ree; mais malheur k elle si elle tombe entre les 
mains de g^rants trop ambitieux d'un pouyoir absolu et 
prodigue de ses ressourcesl... Elle est la pire des com- 
binaisons, et sa ruine arriye bientdt par la faute de ses 
chefs. » 

Certes, k I'epoque (1843) od M. Troplong se permet- 
tait ces allusions redoutables, il ne c6dait point k un 
yain esprit d'hostilite contre le minist^re. Sa dignity 
de jurisconsulte et de magistrat nous est un sdr gage 
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de rimpartialitfe de son jugement. M. Troplong n'etait 
en cela que Torgane de la raison publiqne; et nous 
voyons qu'en eflfet, a mesure que la soci6t6 frangaise 
reforme ses groupes, elle se place sous la sauvegarde de 
la soci6t6 anonyme. 

Mais peut-^tre que ce qui convient k une entreprise 
industrielle, commerciale, agricole, d'une certaine 6ten- 
due, est incompatible avec Tadministration des int^rdts 
d*une commune, d'une province ou d'un empire; peut- 
^tre que la tendance des esprits, si hautement manifest^e 
de nos jours vers le syst^me de I'anonyme, appliqu^e ^ 
la politique serait tout ^ fait erron^e, et r^clamerait 
une juste repression. 

Telle fut, en effet, Topinion de la democratic, en 
1*793, et ce ne fut pas la moindre de ses erreurs, ainsi 
que M. Troplong le d^montre. 

M Com.me la plupart des compagnies, anterieurement 
constitutes par le concours de la haute administration, 
etaient investies d'un privilege dans la branche de com- 
merce qu'elles exploitaient , elles devinrent incompa- 
tibles avec le regime de liberty industrielle consacr^ 
par la revolution. La Convention les prit en haine k 
cause de leuT papier- monnaie, c'est-^-dire de leurs ac- 
tions au porteur ou nominatives ; elle les consid^rait 
comme des instruments d'agiotage, peut-^tre meme de 
conspiration centre le credit de la republique. Elle les 
supprima (1), et defendit en m^me temps de former des 
etablissements de ce genre, sous quelque pretexte et 
sous quelque denomination que ce fdt. >» 

L*erreur de la Convention s' excuse jusqu*^ certain 
point. A peine echappee des griffes de la feodalite, et 
toujours menacee d'une rechute, elle ne pouvait conce- 
voir que le priviUge Ugal, que la revolution venait 
d'abolir, pdt redevenir la base d'une organisation toute 

(1) Loi des 26-29 germinal an II. 
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r^publicaine et 6galitaire ; elle faisait la guerre aax 
sooi^t^s anonymes comme le gouvernement la fait de 
BOS jours aux soci^t^s secretes. Cet esprit de m^fiance, 
inspire par la haine de rancien regime, est rest^ dans 
la d^mocratie jusqu'en 1848. A cette derni^re ^poque, 
il n'^tait question, comme Ton salt, que de d^poss^der 
les compagnies de chemins de fer, de canaux, de mi- 
nes, etc., et de les remplacer, dans leur exploitation, 
PAB l'^tat. 

Heureusement, la reaction thermidorienne, et plus 
tard celle de juin 1848, yinrent remettre la democratic 
dans le droit chemin. 

« Deux ans apr^s, poursuit M. Troplong, le l^gisla- 
teur, devenu plus sage sur ces sortes de questions, 
sentit la n^cessit^ de faire un retour sur cet acte de 
vandalisme, et la loi qui prohibait les compagnies et 
associations commerciales par actions fut rapport^e (!]. 
On forma un grand nombre de ces associations... » 

L*empire continua Toeuvre des thermidoriens. N'est- 
ce pas une chose providentielUy comme disent les divots 
de 1855, de Toir le grand empereur, Thomme le plus 
personnel qui jamais pr^sida aux destinies d'une na- 
tion, proclamer lui-mdme I'excellence de la forme ano- 
njme, et poser ainsi, sans le savoir, la premiere pierre 
de r^difice centre lequel toute sa politique protestait? 

M Les soci^t^s anonymes, disait M. Regnaud de Saint- 
Jean-d'Ang^ly, sent un moyen efficace de favoriser les 
grandes entreprises, d'appeler en France les fonds 
strangers, d'associer la mediocrity mSme et presque la 
pauvrete aux avantages des grandes speculations, d'a- 
jouter au credit public et k la masse circulant dans le 
commerce... ♦» 

Et M. Troplong, d^veloppant la pensee de M. Re- 
gnaud : 

(1) Loi da 30 brumaire an IV. 
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« C'est par elles que s'organisent les compagnies qui 
eiitreprennentles constructions decanaux, de ponts, de 
chenciins de fer, etc. — Elles sont un attrait d'autant 
plus puissant pour les capitaux civils, qu'outre la dis- 
pense de solidarity et de responsabilit^ personnelle , 
elles permettent aux associ^s de surveiller par eux- 
m^mes les operations, de les g^rer m^me comma man- 
dataires, et que Timmixtion n*y est pas regardee comme 
un fait de nature a entrainer la solidarity. Sous ce rap- 
port, la society anonjme a un grand ayantage sur la 
commandite : car les associ^s anon jmes peuvent r6gir 
leurs int^rets, tandis qbe les commanditaires, sauf cer- 
tains actes de surveillance, sont forces de s'en rapporter 
k la bonne foi de leur g6rant. »* (TROPLONa, des SocUtis 
civile et commerciale, 1. 1".] 

Ainsi la soci^te anonyme est la forme juridlque du 
groupe industriel. Plus ce groupe acquiert d'extension 
et de puissance, plus I'anonyme lui devient une n^cesr 
site. La simple commandite, la society monarchique, 
comme la definit M. Troplong, est le propre des petites 
entreprises, de celles qui se rapprocbent de Tetat fa- 
milial. 

Or, dans une society compos^e de groupes anonjmes, 
TEtat, le groupe supreme qui relie tous les autres, ne 
peut etre aussi qu'anonjme ; la loi qui les regit devient 
la sienne ; 11 n'est m^me autre cbose que rincarnation 
de cette loi, universelle et commune. 

L'etre ne peut engendrer qu'un etre qui lui ressemble; 
et si le tout, egal h la somme des parties, surpasse en 
quantity cbaque partie, il lui est en quality tout ^ fait 
semblable. Ce sont des axiomes d'ontologie, et par con- 
sequent de politique, aussi bien que de pbysiologie et de 
geometric. 

Au surplus, le mouvement est commence : tant pis 
pour qui ne le veut comprendre. 

Avec la rapidite des cbemins de fer, la regularite et 
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la precision de leur service; avec la r^forme commer- 
ciale quMls d^terminent, rimpulsion qu'ils donnent a 
Tagriculture et h rindustrie : rentassement des popula- 
tions dans les grandes villes n'a plus de raison, et la 
dissemination des masses, en m^me temps que leur re- 
classement, commence. Nous ne voulons pas dire pour 
cela que les vieilles cit^s doivent disparaitre et qu'il 
faille songer & les d^molir. Encore une fois, la loi du 
progr^s social est de transformer tout, en conservant 
tout; nous disons seulement que sous le regime de c^- 
l^rite, de bon march^ et de garantie, dont les chemins 
de fer sont les ^nergiques agents, Timportance politique 
que les villes avaient acquise depuis la fin du moyen 
ftge doit singuli^rement se r^duire, et passant aux nou- 
veaux groupes agricoles et industriels, profiter d'autant 
k la population des campagnes. 

Un fait de ce genre, prisentre mille, et qui a pr^c^d^ 
I'etablissement des chemins de fer, pouvait faire :pre- 
voir ce qui arrive aujourd'hui. 

On sait ^ quelle nullity commerciale est tomb^e la 
ville de M&con, si bien plac^e sur la Sa6ne, au centre 
d*un pays si riche, munie de tout ce qui pouvait ma- 
t^riellement soutenir une belle navigation. Les plus 
magnifiques esperances avaient 6t6 congues par les ci- 
tojens md.connais! Que sont-elles devenues? Plus la 
batellerie a acquis de puissance, le chenal de profon- 
deur, les services de c6lerit6, plus la ville de Mlicon 
s'est vue d6laiss6e : le si6ge des operations se portantaux 
points extremes de la ligne navigable, Lyon et Gray, ou 
4 Tembouchure des canaux, Ch&lon et Saint-Jean-de- 
Losne. Main tenant la ville de Macon, travers4e par la 
voie navigable, traversSe par la voie de fer, joint ses re- 
clamations k celles des villes de Lyon, de Boanne, de 
Nevers, de Tarare, etc., pour Tetablissement d'un 
chemin de fer direct entre Paris et Lyon : comme si, 
pour donner a son commerce une importance im- 
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possible, 11 lui fallait ^tre traversie une fois de plus. 

Ce qui est arriv6 h, M&con, par le perfectionnement 
de la navigation, ne pent manquer d'arriver, et d6jA 
arriye, ^ ses rivales jadis triomphantes, Lyon, Ch^- 
ion, et g^n^ralement h toutes les villes bateli^res ou 
servant d'entrjspdt, par la construction et le perfection- 
nement des chemins de fer... 

— Pourtant, dira-t-on, il faut bien que le travail, 
les affaires, aient leur foyer quelque part : pourquoi 
done pas 1^ ot les chemins de fer passent, 1^ od lis abou- 
tissent^ 1^ surtout oil ils se croisent? 

Pourquoi! nous Tavons dit pr^c^demment, d, propos 
de la reduction k op^rer dans le nombre des trains de 
grande vitesse. C'est que des lorsqu'un particulier peut, 
sans inconvenient, faire chaque jour ses affaires k Paris, 
par exemple, et avoir son domicile k Versailles, k 
Saint-Denis, h Saint-Germain, k Sceaux, k Pontoise, 
15, 20 et 25 kilometres de la barri^re, il n'y a point de 
raison pour qu'il pr^fere le s^jour de la ville h, celui de 
la campagne. De m^me, quand la facility des communi- 
cations, d'accord avec les interets des entrepreneurs, 
permet k Touvrier de travailler le fil, le lin, la sole, les 
metaux, sans quitter son village, et de cumuler ainsi 
les salaires de Pindustrie avec les petits profits de Ta- 
griculture^ il a plus d*avantage k garderle toitpaternel 
qu'a emigrer vers ce que nous appelons euph^mique- 
ment les centres de population^ et qui ne sent que des 
gouffres ou elle s'engloutit. 

La perfection des transports, en augmentant pour le 

pays la somme des affaires, les diss^mine et fait perdre 

aux villes leur fonction d*entrep6ts : voilA le fait d6cisif 

qu'elles n'ont pas pr^vu, et qu'aujourd'hui encore elles 

' ne veulent pas comprendre. 

Paris lui-m^me, Paris, s^jour des arts et des plaisirs, 
de l$t politique et de la gloire, citadelle de la rente, 
Paris subira la loi commune, k moins que son conseil 
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municipal ne trouve le secret d'y rendre la vie it aussi ' 
bon march^. le travail aussi assure, que depuis ving^- 
cinq ans Texistence y est devenue ch^re et pr^caire. 

Le gouvernement, ainsi que les grandes compagnies, 
semble du reste se contbrmer & cette pens^e par les 
travaux qu'il execute, et dont TefTet, en assainissant la 
ville, est de rejeter vers les faubourgs et la banlieue la 
population ouvri^re^ entass^e autrefois dans les vieux 
quartiers et les cloaques de la grandViile. 

Que le bon march^ vienne; que la circulation se r^ 
gularise; que la reconstitution de la soci^t^ s'opdre; 
que Paris, faut-il dire par peur ou par instinct de 
TavenFr? se d^garnisse : et vous verrez quel pauvre 
calcul ont fait ceux qui, en 1842, d^cr^t^rent ce r^seau 
rajonnant des chemins de fer, et de quel faible poids 
sera dans la destin^e du pays la capitale de la France. 



VI'. — Doutes BUT la dnrde des ohemlnB de fer. 

La vie de Thumanit^ est longue comme ses espd* 
rances, son perfectionnement ind^fini. 

Ses^tablissements politiques et religieux ne sontque 
des moyens par lesquels elle accomplit sa propre Edu- 
cation, la creation d'elle-m^me^ comme Ta dit un phi- 
losophe. Cost pour cela que les institutions humaines 
sont toutes transitoires : il n'y a que la justice et le 
travail, attributs essentiels de Thumanit^, qui ne s'a- 
brogent pas, et qui durent autant qu'elle. 

Ce qui est vrai du gouvernement et du culte Test 
aussi de TEconomie. La condition du travailleur a 
change plus d'une fois : d'abord esclave, puis serf, au- 
jourd'hui salariE, domain il voudra Etre le maitre. Avec 
les rapports du travail et du capital, la propri^tE se mo- 
difie ; le signe de TEchange passe de I'Etat m^tallique 
k l*6tat de papier; le credit, jadis synonyme d'usure. 
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odieux au peuple, condamn^ par les lois, maintenant 
transform^ en institution publique de garantie, est k 
la yeille de r^aliser ce droit au travail, m6 par les ^co- 
nomistes d'une ^cole qui n'a pas y^cu elle-m^me assez 
pour comprendre son si^cle et se reconnaitre. 

Les instruments du travail, com me les armes qui 
servant 4 la guerre, 8ont sujets k des variations analo- 
gues ; et, chose ^ noter, toute simple qu'elle soil, ce ne 
sont pas les plus puissantes machines, ni les plus ing^* 
nieuses, qui dans la pratique humanitaire se conservent 
le plus longtemps. 

Nous venons de d^montrer comment T^tablissement 
des chemins de fer avait surtout pour but d'accomplir, 
par le has prix des transports et la discipline du com- 
merce, une oeuvre de transition ^conomique et sociale. 

Or, il est permis de croire que, cette oeuvre termin^e, 
le chemin de fer c^derala place k quelque sjst^me plus 
simple, plus voisin de ceuxqu'en ce moment 11 d^trdne, 
le roulage de terre et la navigation. 

La premi^rjB raison de ce doute est dans T^puisement 
rapide des mat^riaux qui servent k sa construction et k 
son exploitation, la houille, \efer et le bois. 

La houille sert au chaufifage dqmestique, k la produc- 
tion de la vapeur d'eau, k la fusion du mineral de fer et 
k sa fabrication. ' 

La consommation de ce combustible est telle, que si 
avant un si^cle il ne s'effectue dans T^conomie g^n^rale 
de I'Europe une revolution analogue k celle qui depuis 
soixante ou quatre-vingts ans est due principalement k 
son emploi, la civilisation, engag^e dans une impasse, 
serait contrainte de s*arrSter, ou, ce qui est pire, de re- 
brousser chemin. 

Dans le bassin de la Loire, par exemple, Textraction 
de la houille, pour la seule compagnie des mines de la 
Loire, ^tait, en 1854, de 45,000 quintaux m^triques par 
jour, ce qui suppose pour la totality du bassin et pour 
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Tann^e une masse d*aa moins 2 millions de ±€>nnes. 
Aussi r^paisement des couches est-elle d6jk pr^yme 
pour une ^poque tr^s-rapproch^e. Alors, adieu, J[*izi- 
dustrie st^phanoise! L*habitant du Forez regrette ses 
moeurs primitives, et cherche, sur ses crates d^nud^es, 
ses bois sacrifl^s & Texploitation min^rale. 

D^apr^s M. Michel Chevalier, la production de la 
houille, pendant les dernidres ann^es, aurait atteint 
les chiffres suivants : 

FraDoe, 1846 4,500,000 tonnes. 

Belgique, 1847 5,664,452 — 

Prusse, — 4,642,643 — 

Autriohe, — 855,631 — 

RuBsie, — 33,000 — 

Angleterre, 1850 20,000,000 — 

^ Le m^me ^crivain lvalue la production houillere des 
Etats-Unis k 4 millions de tonnes. (Dictionnaire de 
rJ^conomie politique, art. mines.) 

On n'exag^re done pas en disant qu*aujourd'hui, an* 
n^e mojenne, Textraction d^passe 40 millions de tonnes. 
Avec le progrds de Tindustrie et Temploi de plus en 
plus r^pandu de la fonte et du fer, cette quantity 
atteindra, avant dix ans, 50 millions de tonnes, et pent- 
Hre davantage. 

A raison de 50 millions de tonnes par an, on aura 
brtil^, en un si^cle, pr^s de 4 milliards de metres cubes 
de charbon : combien pensez-vous qu'il en reste sous le 
sol de notre Europe? 

Les belles mines, celles qui donnent la proportion la 
plus forte de prodiiits eu ^gard k la masse min^rale, 
sent celles dont la couche, aussi horizontale que pos- 
sible, atteint gen^ralement une ^paisseur de 2 metres. 
Dans ces conditions fort rares, on estime que la mine 
pent rendre k peu prds les deux tiers des richesses 
qu'elle rec^le. 
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Pour fournir 4 milliards de mMres cubes, que nous 
supposons devoir former la d^pense d'un si^cle, il fau- 
drait une couche qui, ayant partout 2 metres d'^pais- 
seur horizontale, aurait 3,000 kilometres carr^s de su- 
perficie. Mais il s'en faut de beaucoup que I'exploitation 
des mines soit aussi avantageuse, et Ton pent dire que, 
toutes choses compens^es, pour une extraction de 4 mil- 
liards de metres cubes, il ne faudra pas moins qu'une 
etendue superficielle de 4,000 kilometres. 

« En France, la totality des houilleres ne parait gu^re 
former qu'un 200® de la superficie du territoire; en 
Belgique, en Angleterre, elle en forme un 24®. Nombre 
de pays, tels que la Su^de, laNorw^ge, laRussie, llta- 
lie, la Grece, en sont priv^s. »» (Beudant, Cours de mi- 
niralogie,) 

Cela revient ^ dire qu'ayec une consommation an- 
nuelle de 50 millions de tonnes, en supposantles mines 
encore vierges et rendant partout un metre cube de 
charbon pour un m^tre carre de superficie, celles de 
France seraient ^puis^es en 42 ans; celles de Belgique 
en3ans; celles d'Angleterre en 200 ans. Une demi- 
douzaine de generations d'bommes aura suflS pour d^vo- 
rer des amas de combustible formes pendant un million 
d'annees par une succession de deluges. Vraiment Tan- 
cienne Gr^ce fait rire, avec ses Cyclopes. 

Un artiste, aussi connu par sa science historique 
que par ses belles compositions, raisonnantd'aprescer- 
taines analogies, estimait un jour devant nous que la 
vie de I'humanit^ sur le globe pouvait aller encore k 
4,000 ans I 

En admettant ce terme, d'une bri6vet6 desesp^rante, 
notre prevoyante espece, au train dont elle y va, aurait 
depuis longtemps d6pens6 sa provision de charbon. 

La houille manquant, ce n'est pas seulement au 
chaufifage de nos maisons, a la fabrication du fer^ k la 
production de la vapeur qu 'il faut pourvoir , c'est a T^clai- 

17 
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rage. Humphry Davy crojait que TOc^an deviendrait 
un jour, par la decomposition de Teau, un rdservoir 
in^puisable de lumidre et de chaleur. Que la chimie se 
h&te, car vraiment nous.ne pouvons gu^re attendre. 
Aprds une illumination & jour de deux Bi^cles, la civili- 
sation retombant dans robscuritd, il nous faudrait, 
oomme nos p^res, nous lever et nous coucher avec le 
soleil ou nous promener au dair de lune. Quelle chute! 
G*est le cas de dire k la science, comme le valet de 
Saint-Simon kson maitre : Ah! madame la marquUCj 
vous avez if aire de grandee choseef 

Apr^sle combustible vient le fer, dont la production 
en depend essentiellement. 

D'apr^s les comptes rendus des compagnies, la d^- 
pense du combustible dans Texploitation des cheminsda 
fer figure pour une part assez faible. Sur la ligne de 
Paris k Lyon, par exemple, la d^pense moyenne d'un 
train, soit de voyageurs soit de marchandises, dtant de 
2 fr. 33 par kilometre parcouru, celle du combustible 
est de 34 c. 57, un sixi^me et demi, ou 14.5 p. 100. 

La d^pense du m^tal est bien autrement considerable. 

Estimant en moyenne le poids des rails k 36 kilo- 
grammes par metre courant. celui des coussinets k 
10 kilogrammes, celui des chevillettes k kilo^. 33 la 
piece, la masse metallique employee dans un kilometre 
de double voie se compose comme suit : . 

Rails, 1,000 X36 X4n 144,000 

Coassinets, 4,000 X 10 m 40,000 

Chevillettes, 8,000 X k. 33 «= 2,640 

Total 186,640 

Ajoutez tm oinqui^me pour les voies de garage 
et d'^vitement 37,328 

Total general 223,968 

D'apres le dernier rapport de M. Magne, ministre des 
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travaux publics, Tensemble du r^seau des chemins de 
fer en France ne sera pas moindre de 10,000 kilo- 
metres. C'est done une masse de 2,239,680 tonnes de 
fer qu'exige^ait la construction du r^seau, s'il 6tait sur 
toute sa longueur ^ double voie. 

Dans cette quantity ne sont pas compris les wagons, 
voitures, locomotives, tenders, plaques tournantes, les 
b&timents^ tout ce materiel effrayant de pesanteur, et 
qui absorbe une si grande quantity de fer. 

La longueur des chemins de fer, en construction et en 
projet, 6tant dej^ pour la terre entidre de 200,000 ki- 
lometres, et le mouvement ne s'arr^tant pas, on pent 
pr^Yoir qu'& la fin du sidcle, I'^tendue de ces lignes, 
dans les cinq parties du monde, atteindra au moins 
400,000 kilometres. 

Nous ne pouvons pas aujourd*hui, race audacieuse de 
Japet, avances comme nous le sommes dans la civilisa- 
tion, coloniser, peupler les deux Ameriques, TAfrique, 
TAustralie, reg^nerer Tlnde et I'lndo-Chine, avec la 
lenteur des vieux Pboceens, des Tjriens^ du douzieme 
siede avant notre ere, des Dactyl es du mont Ida, des 
Telchines, et des fabuleux Atlantes. .Cette rapidite de- 
vorante avec laquelle nous bouleversons dans notre 
patrie et le sol et oe qui est plus dur que le sol meme, 
les institutions, il faut que nous la portions sur tons les 
points du globe. Avant de b&tir des villes, nous com- 
mengons par percer le pays vierge, ouvrir desroutes, 
construire des chemins de fer. Le chemin de fer est le 
premier outil que portent avec eux nos legions d emi- 
grants, I'auxiliaire indispensable de nos armees. C'est 
le seul moyen de posseder vite, dejouir avec plenitude, 
et de rentrer de notre vivant dans nos capitaux. Car 
Dieu sait si, tout revolutionnaires que nous sommes^ 
nous entendons travailler pour la posterite. 

Autant, en un mot, le chemin de fer nous est appara 
indispensable a la transition economique des societes 
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modernds, antant et plus il Test pour la mise en exploi- 
tation de la plan^te; quand d^j^ pour notre Europe son 
oeuvre ayance, elle est k peine coxnmenc^e pour las 
autres continents. 

La construction de 400,000 kilometres de chemins de 
fer, & double Toie, n'exigerait pas moins de 90 millions 
de tonnes de fer. 

Les rails, perdant en 30 ans un tiers de leur poids, 
par la necessity de les remplacer, c*est done un million 
de tonnes de fer qu*exigerachaque ann^e Tentretien de 
tous ces r^seaux. 

A cette quantity, il faut ajouter celle qu'exigera le 
renouvellement du materiel roulant, de la marine k ya- 
peur, des machines Hxes, etc., dont Tusure est beau- 
coup plus rapide que celle des rails. 

En un siecle, nous aurons us^, puly^ris^, d^truit plus 
de fer qulln^en ayait ^t^ extrait de toutes les mines du 
monde, depuis Torigine de la ciyilisation jusqu'^ la r^- 
yolution fran^aise. 

Or, le fer, de memo que le combustible mineral, ne 
se renouyelle pas : les mines de fer seraient-elles done 
in^puisables, a la diffi^rence de celles de charbon? 

On le dit : mais k supposer qu'elles le soient, la 
houille faisant d^faut, ayec quoi fabriquerons-nous la 
fonte et le fer? Le gaz hydrog^ne remplacera-t*il le 
combustible ligneux ou mineral dans les hauts four 
neaux? 

Telle est en ce moment la demande du fer^ que T^co- 
nomiste Mac*-Culloch, cit^ par M. Michel Cheyalier, en 
^yaluait pour la seule Angleterre et pour Tannic 1846 
la production a 1,750,000 tonnes. 

En France, d*aprds un article de VUniofiy num^ro 
du 17 mars 1855, la production du minerai de fer, mal- 
gv6 Taccroissement de la demande etTaugmentation de 
prix, malgr^ T^leyation desalaire desouyriers, et I'ou- 
yerture de nouyelles mines et miniferes, est tomb^e de 
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34,636,948 quintaux m^triques qu'elle ^tait en 1847, k 
20,806,334 quintaux inetriques : soit une diminution de 
pr^s de 59 p. 100. L^^puisement des mines les plus 
riches, la mise en exploitation des plus mauvaises, joint 
k la cherts croissante du combustible, peuvent seules 
rendre raison d'un pareil fait. 

Gertes, 11 n'est nullement absurd e de pr^voir le mo- 
ment ot cette production, qui augmente tons les jours, 
devra s'arrdter tant par I'^puisement de la houille que 
par celle du mineral : est-ce que la civilisation deyra 
s'arr^ter aussi? Est-ce qu'apr^sla mort de Taristocratie 
industrielle, qui semble youloir k elle seule, et dans Tin- 
tervalle d*uue vie d*homme, devorertoutes ces richesses, 
les destinies du genre humain seront accomplies? et 
faudra-t-il tirer le rideau ou T^chelle? 

La production min^rale diminuant en Europe, elle ne 
pent, dira-t-on, manquer de s'ouvrir sur les autres con- 
tinents. 

A la bonne heure : mais aussi la preponderance in- 
dustrielle sera perdue pour nous, par la cherts de la 
mati^re, provenant de transport. Si la tonne de rails 
cotite en ce moment, k nos chemins de fer, 300 francs, 
— elle cotitera, prise k New-York et transport^e au 
Havre, k raison de 2 centimes par kilometre , 410 francs. 
Ce sera bien pis, si on la fait venir du Br^sil ou de la 
Nouvelle-Hollande. Faudra-t-il pour cela que les ain^s 
de la civilisation se d^sesp^rent, qu'ils s'indinent de- 
vant les races barbares, les Turcs, les Persans, les 
Chinois et les Patagons? Ce serait dire que le progrds 
de Thumanite depend k tout jamais de la vapeur : ab- 
surde. 

Apres le fer et la houille, il est une autre substance 
dont la consommation ne demande pas moins a etre m^- 
nagee, celle du bois. 

Nous avons dit ailleurs quelles ^talent les dimensions 
d'une traverse: 2" 55 a 2""'70 de longueur; 0*22 k 0"»30 
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et 0«35 de largeur; 0»12.5 k 0»15 et 0*18 d'^paisseup. 

Pour foarnir quatre pieces de bois ^quarries de ces 
dimensions^ c*est-&-dire autant qu*il en faut pour une 
longueur de rail, 11 faut un arbre d*au moins 36 centi- 
metres de diamdtre, et de b^lO h 5*^60 de tige. Un 
pareil arbre, dans nos fordts, n'a pas moins de 100 ans 
d'&ge. 

Pour 10,000 kilometres de double vole, voles de ga- 
rage et d'^vitement en sus, il faut 20 millions de tra^ 
verses, soit 5 millions de pieds d'arbres, de T^e et de 
la taille indiqu^s. 

Sans doute, avec ses 500,000 hectares de haute fu- 
taie, la France est en mesure de subvenir, pour le quart 
d'heure, h cette d^pense. Mais la dur^e d*une traverse 
n'est que de 10 k 12 ans : il faut done qu'en 100 ans, la 
coupe des arbres destines & fournir des traverses soit 
renouvelee au moins huit fois; ce qui revient k dire que 
les 500,000 hectares de haute futaie que possdde la 
France devront fournir chaque si^cle 40 millions de 
pieds d'arbres, de 5 metres 1/2 de tige sans branches, 
sur 0'°35''de diam^tre, soit 80 par hectare. C'est a Tad- 
ministration des eaux et fordts de rdpondre. 

Deux millions de metres cubes de bois de traverses, 
tons les 12 ans : voil^ ce que reclame I'entretien d'un 
r^seau de chemins de fer de 10,000 kilometres. Ici nous 
ne pouvons nous empdcher de faire un rapprochement. 

Au premier Janvier 1852, notre mobilier maritime, 
pour le service du commerce seulement, se composait 
de 14,557 navires, dont 14,418 d. voile, et 139 k vapeur, 
jaugeant ensemble 704,429 tonnes. 

Supposant tous ces navires construits en bois, et ad- 
mettant pour eux le rapport de 1 a 1.5 pour la propor- 
tion du poids mort au poids utile, il s*ens|uit que le bois 
employe dans ces 14,557 navires ne pese pas plus de 
470,000 tonnes, formant un nombre de metres cubes k 
pen pres egal. La duree mojenne d'un navire en bois 



DANS l'EXPLOITATIO]^ DES CBBMINd DE FEB 303 

^tant an moins de 12 ans, il suit encore que, tandis que 
notre marine marchande demande k la production fo- 
resti^re 410,000 stdreB debois de haute futaie, le r^seau 
des chemins de fer, s'il ^tait termini, en exigerait 
2 millions, plus de quatre fois autant. 

Et d^jdi nous manquons de bois pour la marine I... 

Becourir aux for^s vierges du Nouveau-Monde serait 
d'un mediocre ayantage. En ne comptant le fret, depuis 
New-York, qu'A 2 centimes par m^tre cube, les frais de 
transport, joints a ceux de la coupe des arbres et de 
leur d^bit, feraient revenir le prix des traverses k 
180 francs au moins le m^tre cube> au lieu de 65 h 70 
qu*elles ont jusqu'^ present cotit^. 

On a song^ k remplacer, pour les traverses, le bois 
par la fonte : ce sjst^me, applique sur la ligne d'Or- 
l^ans k Bordeaux, a parfaitement r^ussi. Mais, pour 
^conomiser lebois, qui devient rare et sereproduitavec 
lenteur, on augmente la consommation de la houille et 
du fer, qui ne se reproduisent pas. C'est ce que le peuple 
appelle d^couvrir saint Pierre pour couvrir saint Paul. 
Le plus court serait encore de travaillerau reboisement 
de nos crates, s'il ne fallait d'abord y reporter la terre, 
que lespluies ont entrain^e. 

On compte sur de nouvelles d^couvertes des sciences 
phjsico-chimiques; on parle des merveilles de I'^lec- 
tricit^. 

Le courant ^lectrique fait mouvoir les crajons du 
t^l^graphe; il charrie les atomes d'or et d*argent dans 
le bain Ruolz; c'est k peu pr^s k cela que se borne Tac- 
tion m^canique de T^lectricit^, si c'un est unetoutefois. 
Quelle pile faudrait-il pour lever un poids de 75 kilo- 
grammes k la hauteur d'un m^tre en une seconde? Gom- 
bien de couples, pour entrainer sur uncbemin de ferun . 
poids de 500 tonnes, ou pour faire remonter la Seine k 
un convoi de 12 bateaux, charges chacun de 120,000 ki- 
logrammes? Quel sera le prix d'^tablissement de sem- 
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blables appareils? quelle leur d^pense d'entretien? quel 
leur amortissement? 

En fait, la puissance m^canique de T^lectricite, sur 
laquelle on fonde tant d'esp^rances, n'est encore qu'un 
peut-ttre, Toutefois, nous en convenons, ce^^ft^-^^r^, si 
Ton veut nous passer cette accumulation de tautologies, 
peut n'^tre pas impossible. Mais u'oublions pas que 
r^lectricit^ , en supposant que Tindustrie bumaiue 
vienne ^ bout de Tappliquer avec une puissance ^gale 
Acelle de la foudre, n'est en definitive qu*une force, et 
qu'un chemin de fer se compose de quatre elements 
essentiels, Tappareil moteur, le v^hicule, la surface de 
traction, et Tbomme. Lors done que la machine k va- 
pour serait remplac^e sur les chemins de fer, dans la 
marine et les manufactures, par la batterie dectrique, 
il resterait toujours & pourvoir k la d^pense du bois et 
du m^tal. L'electricite y suppl^era-t-elle encore?... 

Pour nous, sans pr^tendre en rien pr6juger Tavenir 
de la science ni assigner une limite a ses d^couvertes, 
nous crojons que les mSmes lois qui r^gissent dans la 
society humaine la production et la distribution de la 
richesse, sont aussi celles qui president a I'^conomie de 
la nature, k la distribution des forces de la plan^te, ^la 
proportionnalite des mat^riaux qui la composent. 

Les corps simples, les gaz, les fiuides, la vie elle- 
memo, comme la terre cultivable et Teau, nous ont ^t^ 
mesur^s, et nous ne pouvons ni ajouter ni retrancher a 
leurs quantit^srespectives. De Taction deces ^l^ments, 
de leur flux et reflux, de leurs combinaisons- prevues, 
<dependent^ et la sommes des existences, organiqueset 
inorganiques, et leurs vari6t6s, et leurs oscillations, et 
leur pond^ration r^ciproque. La m^me balance qui a 
pes^ les quantit^s d'oxyg^ne, d'hydrogene, de carbone 
et d'azote, d^parties a notre globe, a fix6 par la m^me 
les liioaites de Taction v^getaiive et g^n^ratrice, et par 
une consequence n^cessaire les mouvements de notre 
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esp^ce, k laquelle tout ce qui existe a ^t^ offert d^s 
Torigine en sacrifice. 

A ce point de vue purement physiologique, le pro- 
grSs de rhumanit^ peut se d^finir : Appropriation de 
plus en plus complete du principe de vie et des mat6- 
riaux de Torganisation r^pandus sur le globe, ^ Tex- 
dusion des esp^ces r^putees par nous nuisibles ou inu- 
tiles. 

Si done, parmi les corps que la nature a places sous 
notre main pour le besoin de notre industrie, ce qui 
veut dire en derni^re analyse de notre progrfes, il en 
est, comme la houille, qui s'^puisent vite et ne se re- 
nouvellent pas, il est naturel d'en conclure, sans tom- 
berpour cela dans le syst^me decri6 des causes finales, 
que ces provisions, de si courte dur^e, nous ont 6t6 m6- 
nag^es dans un but special, et que la prudence nous 
fait un devoir de les d^penser avec ^conomie, pour 
notre plus prompte Emancipation et Taccomplissement 
de la destin^e finale de I'Univers, qui est le triomphe 
de PhumanitE 

En quoi consiste ce triomphe? nous venons de le d6- 
finir, d'apr^s la conception physiologique et utilitaire 
du progr6s, conception justifi^e par les plus anciens 
apologues. 

Dieu, suivant la Grenise^ a fait f homme laboureur et 
berger. II n'est 6crit nulle part que Tintention divine 
ait ^i6 qu'iin jour I'homme quitt§,t sa condition rustique 
pour devenir roulier ou m6cani6ien. Le mythe g^n6- 
siaque, qu*on n'accusera pas sans doute de materia- 
lisme, a parle comme nous; il ne signifie pas autre 
chose que ce que la saine intelligence des lois Econo- 
miques r^vEle : appropriation incessante des principes 
et des mat^riaux de Torganisation par ThumanitE. 

Qui ne voit done que si, k un jour donnE de son his- 
toire, et dans I'intEr^t de sa conquete eternelle, si pour 
vaincre par une brusque secousse les derniers pr^jug^s 
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qui enchainent son essor, rhomme a dt di^velopper k 
un degv6 superieur sa faculty locomotrice, rien ne proave 
que cette locomotion extraordinaire, dans laquelle tout 
concourt aujourd'hui & nous montrer un mojen, non 
une fin, doive s'^tablir a perp^tuit^, et survivre k 
ToBUvre de transition pour laquelle elle est faite, ainsi 
qu*aux mat^riaux qui, du moins quant k present et pour 
certaines localit^s privil^gi^es la reudent possible. 

Doute d'autant plus legitime, que la sooi^t^ ajant 
accompli son Evolution laborieuse, Tordre ^conomique 
constitu^ sur sea bases certaines, T^change r^gularis^, 
le d^bouch^ garanti, Thumanit^ reposant dans s4 
gloire, comme dit Stranger, la circulation des peiv 
sonnes doit n^cessairement se r^duire k mesure qu'aug- 
mente la circulation deschoses; et que dds lors les qua- 
lit^s ^minentes des chemins de fer, luxe inutile pour le 
transport des produit, sent de moins en moins requises 
pour celui des voyageurs : ce qui rend k la navigation 
son importance et son activity. Le chemin de fer ajant 
mis fin k Tanarchie mercantile et industrielle, la mar- 
chandise pent voyager toujours en d^lai moral ; ce qui 
revient k dire qu'au bout d'un certain temps le progrds 
social se manifesto par le retpur aux pratiques ant^- 
rieures, momentan^ment d^laiss^es. 

Au surplus, nul ne pent affirmer que le temperament 
de rhomme, que son caractere, son g^nie, ses moeurs, 
ne changeront pas avec sa condition economique, et 
qu'un jour le deplacentfant continuel ne sera pas mis au 
nombre des cboses de premidre n^cessit^ comme la 
nourriture, le vdtement, I'instruction, Texercice des 
droits civils et politiques, etc. 

Dans cette hypoth^se, quelque pen phalanst^rienne, 
le service du progrds reclame, et a bref d6lai, Tappli- 
cation d'une nouvelle force motrice, avec un systdme 
de v^hicule dont les mat^riaux, essentiellement p^ris- 
sables, quoique la science invente, puissent se renou- 
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veler ind^finiment ; ce qui laisse subsister toutes nos 

observations. 

Nous livrons done au lecteur ces observations pour 

ce qu'elles peuvent yaloir. Mais une ehose nous parait 

acquise desormais & Teconomie politique et k Thistoire : 
e'est que les chemins de fer sent les principaux et irr^- 
sistibles agents d*une revolution pr^vue et pr^dite de- 
puis pres d'un demi-siecle, revolution dont il est per- 
mis d'appr^cier Tesprit et la tendance, mais dont la 
port^e est incalculable. 



CHAPITRE VI 



BfiSUM^ SCIENTIFIQUE. — INCOMPATIBILITY DES COM- 
PAQNIES ACTUELLES AYBO LA DESTINATION DBS CHE- 
MTNS DB FEB. CONCLUSION. 



En commen^ant ce travail, nous nous 6tions impost 
pour r^gle de faire passer toujours Tobservation avant 
la th^orie, de suivre pied a pied la pratique, et de ne 
rien affirmer en principe que nous ne pussions justifier 
auparavant par les faits. 

Un peu de confusion devait r^sulter de cette m6- 
thode, qui nous laissait k peu pr6s sans orientation et 
sans plan ; et plus d*une fois sans doute le lecteur aura 
eu I'occasion de s'en apercevoir. 

Parvenu au terme de notre 6tude, nous pouvons re- 
sumer en quelques pages et presenter dans un meilleur 
ordre les r6sultats g^n^raux auxquels nous a conduit 
Tanalyse. Ce sera comme une metaphysique de la fonc- 
tion voituri6re. 

I. — R6sam6 soientiflqne 

I. Toute operation de voiturage se divise en deux 
categories de faits : Tune, qui comprend les conditions 
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ou moyens de Tentreprise; I'autre, qui embrasse les 
conditions ou qualit^s de Teffet produit, du r^sultat. 

Lea conditions ou mojens de transport, formant la 
premiere s6pie des faits observes, sont au nombre de 
quatre : 

1. L'initiative de Thomme, premier moteur, entre- 

preneur, directeur du transport ; 

2. L'appareil de locomotion, vivant ou m^canique, 

naturel ou artificiel ; 

3. Le vehicule ; 

4. Le champ de traction. 

Nous avons remarqu^ que ces quatre choses se ren- 
Gontrent dans tout transport ; qu'elles en sont les con- 
ditions essentielles, constitutives, et pour ainsi dire les 
faculUs\ que, s6par6es ou confondues, elles forment un 
tout identique, qui ne pent etre scind^ ; que de leur d6- 
doublement plus ou moins profond, et de leur combi- 
naison plus ou moins habile, depend le degr6 de puis- 
sance qu'elles peuvent acqu^rir; enfiu, que malgr^ 
cette distinction fonctionnelie, elles sont dans une d^- 
pendance et une solidarity telle que tout ce qu'on ajoute 
k Tefficacit^ de Tune augmente proportionnellement 
refficacit^ de Tautre, et vice versd. 

Nous avons montr6 en&uite comment ces quatre 
choses constituent, par leur materiality, la dipense ou 
les frais du voiturage; et comment, malgr^ leur diffe- 
rence, il convenait de leur appliquer, soit collective- 
ment, soit sp^cialement, la denomination de poidsmobt. 

IL Le transport ainsi analyse dans son action, nous 
I'avons etudie dans son objet. 

Ici Tanaljse nous a revele une nouvelle serie de 
faits, formant pour ainsi dire le pendant de la pre- 
miere : 

1. La masse ou quantite transportee, cette quantlte 
se reduisit-elle ^ une lettre, k une simple com- 
mission verbale ; 
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2. La Vitesse, de laquelle nait la frequence; 

3. La r^gularit^, plus ou rnoins parfaite et precise; 

4. La continuity ou Constance. 

Ainsi, consid^rant une operation de transport comme 
une sorte de sujet-objet, dou^ d'attributs et de modes, 
nous disons que le voiturier, c'est-^-dire la pens^e qui 
anime et gouverne cette entity d*un nouveau genre, 
Tappareil moteur, le v^hicule et le champ de traction 
en sent le&facult^s; — d'autre part, que la masse trans- 
port^e, la vitesse, la r^gularitd, etc., sont ses qualUis. 

Et comme les facult^s constituent la puissance, les 
qualit^s donnent au transport sa valour, d^terminent 
son rendement, ou comme disent les comptables, sa 
recette, 

Nous avons done cat^goris^ ces qualit^s sous la desi- 
gnation de poiDS UTiLB, laquelle peut s'appliquer soit 
implicitement k toutes les qualit^s du transport, soit 
plus sp^cialement k la mati^re transport^e ; de m^me 
que la designation du pOids mort peut s'entendre k 
volont^, soit implicitement de toutes 1^ facult^s ou 
elements du voiturage, soit sp^cialement du v^hicule, 
auquel on joint quelquefois le moteur. 

111. Tous ces faits analyses et classes, nous avons re- 
connu que leur double s^rie, ramen^e par nous k son 
expression la plus simple sous les termes de Poids mort 
et Poids utile, foi^me une opposition naturelle, dans 
laquelle les deux termes, toujours en oscillation et en 
raison inverse, ne peuvent jamais s*absorber ni s'^li- 
miner. 

On ne peut pas, avons-nous dit, faire qu'un transport 
soit sans objet, ni que le transport d'un objet s'opere 
sans un appareil de locomotion materiel et pesant. Une 
pareille id6e implique contradiction. Done, pas depoids 
mort sanspoids utile, pas depoids utile sanspoids mort; 
et comme chacun des deux croit ou diminue de tout ce 
que Ton retranche ou ajoute k Tautre, ce que le voitu-* 
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rier peut et doit faire est, par le choix et la combi- 
naison de ses mojens, de diminuer sans cesse le poids 
mort k Tavantage du poids utile. 

Telle est la loi du transport. Tune des plus fondamen- 
mentales de T^conomie politique. 

Nous pourrions montrer, si c'^tait le lieu, comment 
la loi du poids mort et du poids utile r^git les autres in- 
dustries aussi bien que celle des transports ; comment 
s'en d^duit la loi de la division du travail, indiqu^e par 
A. Smithy mais que ni lui ni aucun de ses successeurs 
n'ont analjs6e ; comment elle determine les salaireSy 
les frais gSnSraux, etc. Ces considerations nous 6loi- 
gneraient de notre sujet, et nous devons les ^carter. 

IV. La loi du transport, telle que nousFavons formu- 
lae, n'a besoin, pour ^tre comprise, d'aucun auxiliaire 
scientifique. Nous voulons dire que sa certitude lui est 
propre ; qu'elle ne depend pas de considerations em- 
pruntees k la geometric, k Tarithmetique ou & Talgebre; 
qu'on peut faire abstraction de ces sciences et de toutes 
les autre, sans que pour cela cette proposition eiemen- 
taire : Dans tout transport le poids mort suppose le 
poids utiUy et riciproquementy perde son evidence et sa 

verite. 

Or, si la pratique voituriere, nonobstant Tusage que 
nous avons pu faire de temps en temps du calcul, afin 
de donner aux faits observes plus de precision, a pu 
donner lieu & une thSorie^ si eiementaire qu'elle soit, 
mais d'un ordre k part , et si cette theorie n'est qu*un 
fragment de la science economique, peut-etre son point 
de depart, on peut prevoir que Teconomie politique est 
une science sui generis, susceptible comme toute autre 
d'etre regulierement construite, mais d'apr^s une me* 
thode et sur des elements qui restent k decouvrir. 

D*ou il resulterait enfin que Teconomie politique, an- 
terieure aux autres sciences, peut etre appeiee science 
mSre : qui sait si elle he nous donnera pas enfin ce que 
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cherchent depuis si loogtemps les philosophes, la phi- 
losophie premUre ? 

Jusqu'& present les mat^riaux accumul^s par les 4co- 
nomistes permettent bien de soupgonner Texistence 
d'une pareille science; mais qu'on nons permette de le 
dire, cette science n*est pas du tout construite, elle est 
^faire. L'^conomie politique est possible; elle n'existe 
pas. £t si nous osons esp^rer d'avoir nous-m^me, par 
ce modeste travail, fourni un argument de plus k la pos- 
sibility de la science, nous n'en restons pas moins con- 
Taincu que la pierre, m^me angulaire, ne prouve point 
la maison, pas plus que la cellule v^g^tale ne prouye le 
ch4ne ou le palmier. 

V. II est si vrai, du reste, que T^conomie politique 
forme un sjst^me particulier et positif de notions et de 
connaissances, une science r^elle, que c*est pr^cis^ment 
4 cause de Qette r^alite scientifique, rest^e inconnue, 
que nous voyons tous les jours des entrepreneurs ha- 
biles, des financiers consommes, des ing^nieurs rompus 
aux speculations de Talg^bre, se fourvojer dans les 
questions ^conomiques, et tomber dans des erreurs 
grossi^res, que le temps et Texp^rience r^v^lent, mais 
qui n*auraient pas ^t^ commises s*il avait suM, par 
exemple, des matb^matiques pour les apercevoir et les 
eviter. 

Or, des erreurs qui ne se r^v^lent qu'avec le temps 
et Texp^rience, que la science acquise ne suffit pas a 
pr^yenir, supposent naturellement une science a ac- 
qu^rir, dont la constitution nous epargnerait par con- 
sequent tous ces m^comptes. C'est ainsi que Tarithme- 
tique a pr6venu pour toujours les erreurs de calcul qui 
devaient fourmiller dans les operations des premiers 
commercants ; c'est encore de m^me que les lois de la 
geometric et de la statistique apprirent au celebre ar- 
cbitecte florentin Brunellescbi k eiever des ddmes 
^ns contre-forts, et k debarrasser les monuments de 



•i 
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« 

ces ridicules ^tais dpnt les encombrait Tart gothique. 

Comment, avant d'arriver au chariot comtois, les 
commissionnaires cherch^rent-ils F^conomie du trans- 
port dans la malbrouck? 

Comment les compagnies de chemins de fer le cher- 
chent-elles aujourd'hui dans F^normit^ du v^hicule et 
de la locomotive? 

Comment, parmi les entrepreneurs de navigation, 
est-ce toujours une question de savoir lequel est le plus 
avantageux pour Teconomie du service des navires de 
petite dimension, ou de ceux k grand tonnage? 

C'est que ni les uns ni les autres n'ont encore su se 
rendre compte de cette loi si simple, et qui domine tout 
calcul : que ce qui fait le bon march^ ou la cherts dans 
le transport n'est pas pr^cis^ment la grandeur des v^- 
bicules ou la superiority de la puissance motrice, mais 
le rapport du poids mort au poids utile, consid^r^s tour 
k tour ou tout h. la fois, selon les circonstances, le pre- 
mier, dans le service humain, Tappareil moteur, le y6- 
hicule et la surface de traction; le second^ dans la 
masse, la vitesse, lar^gularit^, la frequence, etc. 

En autres termes, les entrepreneurs de transport, 
parterre, par fer et par eau, n'ont pas encore appris, 
par une science positive et arr^t^e, & ^tablir m^thodi- 
quement leurs calculs, k en rassembler les denudes : ils 
ne savent que le calcul m^me. 

Or, qui ne voit que les questions qui tiennent la so- 
ci^t6 en suspens sont de m^me nature que celles qui ont 
fait tr^bucher les entrepreneurs de transport? 

Comment h^sitons-nous entreT^cole du libre-^change 
et celle de la protection? 

Comment sommes^nous en peine du d^bouch^? 

Comment cessera Tantagonisme du traVail et du ca- 
pital? 

Comment assurer k tons le credit? 

Comment I'assiette de Timpdt est-elle un probldme? 

18 
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Comment la propri^t^ «st elle devenue pr^caire ? 

Comment rharmonie des inter^ts est-elle plus que 
jamais compromise? 

Comment T^quilibre europ^en inspire-t-il de si 
chaudes alarmes?... 

Manquons-nous de math^maticiens, de physiciens, 
de chimistes, de naturalistes, de g^ologues, de m^cani- 
ciens, de litterateurs, d'historiographes, de jurisoon- 
sultes, de th^ologiens, d'hommes d'Etat, de mystiques 
de toute sorte et d*empiriques? C^sar n*ar-t-il pas la 
force, et le pape la parole? Celui-ci, qui sonde les se- 
crets de la generation divine, celui-l&, qui pretend res- 
susciter un mort, ne sauraient-ils trouver un gaide-Ane 
pour ces questions de boutique et de pot-au*feu? Qu'ils 
repondent et nous deiivrent de ces angoisses mortelles. 

Avouez-le, maftres de la terre : 11 j a dans votre 
cerveau une case vide, pour laquelle la tradition est 
nuUe, la revelation muette, et que Tautorite ne rem- 
plira pas. Vous pouvez compter, peser, mesiirer vos ri- 
chesses; c'estde la mathematique cela. Yous n'en savez 
pas la production, le mouvement, la distribution. Com- 
ment done pourriez-vous gouverner la societe sans la 
moindre intelligence de son economic? dinger le train 
humanitaire, sans en connaitre le moteur, le vehicule, 
le champ de traction ; sans en avoir calcule la ma&se et 
la Vitesse, sans en compr^ndre la marche ni le but ? 
Caei eaeorum duces ! 

VI. Le rapport du poids mort et du poids utile reconnu 
comme loi de transport, nous en avons suivi d'abord 
Tapplication dans les deux sjstemes de voiturage les 
plus usites, le roulage ordinaire et la navigation. 

Cette etude nous a conduit k, un resultat tout k fait 
inattendu, bien que la reflexion elitpu jusqu' A certain 
point le faire pre voir : c'est que, malgre la superiorite 
des masses que permet de transporter la voie d'eau, la 
proportion de poids mort, consideree dans le vehicule, 
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est plus forte de beaiicoup dans la navigation que dans 
le roulage. D'oii cette consequence, que si Ton pouvait 
appliquer aux voitures roulantes une* force motrice na- 
turelle, infatigable, comme le vent et la vapeur, le 
transport par terre pourrait ^galer et surpasser, par 
Fensemble de ses qualit^s, le transport par eau. 

C'^tait au chemin de fer a justifer cette vue de la 
th^orie. 

Verification faite, nous avons trouv6 que le poids du 
vehicule, au lieu de dim>nuer sur le chemin de fer, 
comme le permettait Thorizontalit^ et la surface unie 
et m^tallique du rail, s'etait accru jusqu'^ d^passer la 
proportion de la voie d'eau ; que la m^me exag^ration 
qui se remarquait dans le poids du materiel, se retrou- 
vait dans la vitesse des trains et leur multiplication : 
d'ou une s^rie de contre-sens et d'abus qui se tradui* 
saient, pour les compagnies, en un surcroit ^norme de 
d^penses, et pour le public, en une Evaluation de tarifis 
aussi on^reuse qu'arbitraire. 

YIL Cette critique termin^e, les r^formes s'en dE- 
duisaient d'elles-m^mes. Nous en aVons expose le plan 
avec detail; nous n'y reviendrons pas. Qu'il nous soit 
permis seulement de rappeler le principe qui nous a 
servi de r^gle. 

Ce principe, d6duit de Tanalyse des Elements et qua- 
litEs du transport, pent ainsi se formuler : Bn toute 
chose, VutiliU a pour mesure la suffisance. 

Ce qui d^passe la suffisance devient par 1^ mdme su- 
perflu ; et il s'agit de transport, c'est du poids mort. 

La oil, par exemple, il suffit d'un carrioleur partant 
le matin et revenant le soir, pour faire le service 
entre deux localit^s, on n'Etablit pas une malle-poste, 
bien que la malle-poste soit fort supErieure k la car- 
riole. 

L^ od, pour les relations entre une ville et la popula- 
tion suburbaine, il suffit d*un omnibus, on ne construira 
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pas un chemin de fer, bien que le chemin de fer soit 
fort pr^f Arable, comme voiture, ^Tomnibus. 

Ge principe, d*application universelle, nous donne 
la raison du fait qne nous avons eu Toccasion tant de 
fois de releyer, k savoir, que rhumanit^, en se errant 
des instruments et des proc^d^s de plus en plus par- 
faits, ne renonce pas pour cela aux anciens, qui sont 
presque toigours les plus simples : elle s'attache d*aa- 
tant plus k ceux-ci au conCraire, et si quelquefois elle 
semble momentan^ment les n^gliger, c'est pour 7 re- 
venir & son heure. 

La charrue n'a pas aboli la b^che, b^en qu'elle fasse 
cinq ou six fois plus de besogne ; et dans les localit^s ou 
la culture trds-morcel^e se marie t Tindustrie, on fait 
moins d'usage de la charrue que de la b^che. De mSme 
lapresse m^canique n*a point supprim^ la pressed bras, 
bien que le tirage soit trente ou quarante fois plus 
rapide par la premiere que par la seconde : loin de U, 
le service de Timprimerie 6tant de plus en plus de- 
mands, jusque dans les moindres bourgades, ce n'est 
pas k la presse m^canique que Ton s'adresse d'abord, 
c'est a la presse a bras. 

Si done, m^me apres T^tablissement des chemins de 
fer, une vitesse de 8 kilometres k Theure pour un trans- 
port de marchandises est d^j^ plus que suffisante^ 
n'est-ce pas jeter Targent que d'employer une vitesse 
de 25 kilometres? Et ne vaut-il pas mieux compenser 
Tune des qualit^s par Tautre, en ajoutant ^ la masse ce 
que Ton aura retranch^ k la vitesse? 

Si pour la circulation des voyageurs il suffit, sur les 
lignes les plus fr^quent^es, de quatre departs par jour 
et autant d'arriv^es, k quoi bon en faire six? Ne se- 
rait-il pas plus sage encore de diminuer la frequence 
des convois en vue de leur plenitude? 

Si le m^me v6hicule peut porter Thabit et la blouse, 
le pajsan et le monsieur, est-il d'une bonne ^conomie 
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de distinguer les classes par les voitures, et n'est-cepas 
assez des places? 

AUons jusqu*au bout. 

Si, par I'influence des chemins de fer eux-m^mes, par 
la reorganisation des industries et le reclassemeiit des 
conditions dont lis sent les agents, la production, la 
circulation et la consommation de la richesse ne r^cla- 
maient plus chaque ann^e que le transport de 500 mil- 
lions de voyageurs kilometriques, ne serait-ce pas folic 
que d'organiser les services pour un milliard ? 

Et si, par la discipline du commerce, la police des 
marches, la garantie mutuelle des debouches, etc., la 
marchandise pouvait voyager toujours en d^lai moral, 
n*est-il pas vrai que la navigation, un instant 6clips6e 
par le chemin de fer, pourrait redevenir, par la super- 
fluity de quelques-unes des qualit^s de celui-ci et par 
la cherte croissante des mat^riaux qui le composent, le 
moyen de transport le plus ^conomique? 

C'est ainsi qu*apr6s avoir constats par Tanalyse et le 
calcul la sup<§riorit6 de la voie ferree sur la voie navi- 
gable, nous avons ^t^ amen^, par la m^me analyse et 
le mSme calcul, k pr^voir la possibilite d'une renais- 
sance de la batellerie, non pas k cause de Vinsuffisance 
du chemin de fer, mais plutdt k cause de son outre-suf- 
fisance, Le chemin de fer, avons-nous dit, ayant com- 
munique, comme par une sorte d'aimantation, ses ^mi- 
nentes qualit^s, Tdrdre, la precision, la regularity, les 
garanties, etc., k tout le syst^me social; Thomme ayant 
recu de son propre outil les vertus economiques dont 
ni les institutions, ni la religion, ni la raison elle-meme 
n'avaient pu le doter : il est permis de prevoir qu'un 
jour le chemin de fer deviendra un symbole use, un sa- 
crement inutile, et comme moyen de transport un 
meuble superflu 

VIII. Mais il n'est donne a personne, m^me au nom 
de la science, de prevoir les choses futures ; et si c'est le 

18. 
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droit de toute theorie d'^puiser la deduction de son 
principe, il s'en faat que dans la pratique les faits yi&n* 
nent r^aliser toutes les donn^es de la speculation. La 
science a aussi, comme les instruments de travail, son 
outre-su/fisanee] elle ne serait pas science sans cela, 
comme la vertu ne serait pas vertu. Done la science 
abonde ; mais Tapplication est elective et sp^ciale. II y 
a entre I'une et Tautre la m^me diffidrence qu*entre le 
r^el et le possible, la m^me qu*entre le possible et Ti- 
d^al. Que de theories dans les math^matiques, rigou- 
reusement d^montr^es; que d'hjpoth^ses dans la phi- 
losopbie pratique et speculative, aussi valables aux yeux 
de la raison que celles qui nous gouyernent, et qui ne 
trouveront peut-dtre jamais Toccasion de s*appliquer, 
pas plus dans Tart et la society que dans la nature 1 

C'est pour cela qu'en ce qui toucbe la finality des 
chemins de fer, nous sommes rest^s dans un doute pru^ 
dent. 

Mais, tout en faisant la part du doute, nous avons 
affirm^ avec d'autant plus de fbrce leur decisive in- 
fluence sur Tetat ^conomique des nations ; par suite, 
sur la constitution et la d^pendance r^ciproque des 
Etats, et la forme des gouvernements. 

Tel est, avons-nous dit, le syst^me normal des trans- 
i ports par les voies ferries ; 

Tel doit etre le regime de T^change ; 

Tel deviendra bient6t le regime industriel , 

Tel sera a la fin le regime agricole. 

Ce n'est pas tout. L*etat ^conomique de la society 
transform^, ou du moins modifi^ k une si grande profon- 
deur, le centre de gravite politique se deplace : une re- 
volution dans le pouvoir et dans les rapports qui lientle 
citoyen k I'Etat est imminente. La jurisprudence, par la. 
bouche de M. Troplong, a pos6 les principes et trac^ la 
marche de ce mouvement. Et I'histoire d^montre qu'en 
effet les revolutions politiques n'ont pas d'autre cause, 
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et que la cause donn^e, Teffet suit infailliblemeQt. 

Toutes ces propositions SQ tiennent comme les termes 
d'une Equation d'alg^bre. Nous eussions pu les revdtir 
de Tappareil scientifique qui leur est propre ; nous avons 
pr^f^re les d^pouiller de leurs formules, ne voulant pas 
nous engager dans une exposition g^n^rale de la science 
^conomique, et pensant qu*il suffisait de la logique or- 
dinaire pour saisir la connexit^ des idees et en recon- 
naitre F^vidence, 

IX. Un ^tat r^volutionnaire appelle une direction ha- 
bile, surtout magnanime. Qui prendra la direction du * 
mouvement? Et d'abord, comment seront exploit^sles 
chemins de fer? Sera-ce par des compagnies ou par 
rEtat? 

Appu j^ toujours sur les faits, sur la loi de leur ma-^ 
nifestation et sur les rapports ^conomiques des choses, I / 
nous avons montr^ comment les chemins de fer, ^tablis-* t 
sement d'utilit^ publique, requ^raient une exploitation \ 
priv^e; puis, sur le principe de leur tariflcation, nous J 
avons fond6 Taccord des int^r^ts. 

II s'agit maintenant de savoir si les compagnies de 
chemins de fer, telles que les a faites depuis vingt ans 
la J^gislation sur la matiere et qu'elles entendent se 
maintenir, sont k, la hauteur de leur t&che, et si leur 
service est de nature k inspirer au pays confiance et s^ 
curit^. 

A cette question legitime, nous r^pondons sans h^si- 
ter : Non, les compagnies actuelles ne sont pas consti - 
tuees en harmonic avec les droits du pays et la destina- 
tion des voies ferries. Substitutes en tout & r£tat, elles 
ne garantissent ni ne repr^sentent les int^rets g^n^ 
raux; elles ne sont point des organes du progrds; 
Tesprit qui les anime n'est point un esprit d'^galit^ et 
d'ordre, et leur exploitation, pleine d'impr^voyance et 
de confusion, infect^e d-agiotage, dirig^e dans une pen* 
• s^e de restauration aristocratique, et pour la gloire de 
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nous ne savons quelle r^actionnaire utopie, 6omproinet 
la liberty publique, r^mancipation des classes travail- 
leuses, I'avenir de la civilisation et la paix. 

Nous ne voulons point faire le proems aux compa- 
gnies; nous ne songeons mdme pas h. las accuser, en 
tant que responsables de leur iniquity originelle. Les 
compagnies de chemins de fer ne se sont pas cr^^es et 
mises au sionde toutes seules : elles sont le produit de 
rignorance g^n^rale en mati^re d'economie politique. 
Tout le monde est coupable de leur constitution sub- 
'versive. C*est une creation irr^guli^re, comme toutes 
celles dont accouche, aux ^poques de dissolution, la 
soci^t^, pareille k la terre, qui sous rinfluence d'un 
astre funeste produit des legions de reptiles venimeux 
et dlnsectes d^vastateurs. 

Notre Y08U est que les compagnies subsistent, mais 
que leur constitution, aussi bien que leur sysf^me d'ex- 
ploitation, soit r^form^e. Nous aliens r^capituler les 
points principaux de cette r^forme. 

II. — Incompatibllitd des compagnies actaelles avec 
la destination des clienilns de fer. 

Nature des concessions. 

En principe, TEtat n'avait & traiter avec des compa- 
gnies que pour Texploitation. A lui Tacquisition des 
terrains, les terrassements et ouvrages d'art; aux com- 
pagnies la pose des rails, la construction du materiel 
roulant et toute la responsabilit^ du service. G'est ce 
qu'indiquaient des analogies nombreuses et consacr^es; 
c'^tait la pens^e de la loi de 1842, trop calomniee. 
Puisqu*il 6tait inevitable que le service des voies ferries 
ftit constitu^ en monopole, on devait avant tout s'atta- 
cher k restreindre ce monopole ; et la premiere chose k 
faire n'etait pas, certes, de livrer aux compagnies, avec 
Texploitation, la propri^te. 



DANS L'EXPLOITATION DES CHBMINS DB FEB 321 

Comment T^tat s'est-il si compl^tement dessaisi? 
Comment a-t-il 6lev6 contre le pays et centre luim^me 
ce nouveau fief? Comment a-t-il cr^^ cette puissance 
qui Tenclave de toutes parts, qui I'enlace, le p^n^tre, 
et d^jA par se& fusions, par I'identit^ et la solidarity des 
inter^ts, le domine, lui impose sa politique et sa loi? 

Avec le domaine, les compagnies ont regu le p^age, 
double attribut de la souverainet^, dont le pouvoir s'est 
d^pouill^ au b6n6fice des exploitants. A qui pense-t-il 
avoir donn^ cette garantie, au public contre les compa- 
gnies, ou bien aux compagnies contre le public? 

jStendue des concessions. 

Nous lisons dans le rapport pr^sent^ par M. Magne & 
Tempereur, le 2 f^vrier 1854 : 

« Le morcellement pouvait, en errant une concur- 
rence entre des lignes trac6es dans la m^me direction, 
compromettre le succds de deux entreprises et aboutir 
a la ruine de Tune d'elles, en multipliant leurs frais g6- 
n^raux; augmenterles frais de transport, en n^cessi- 
tantlMtablissement de services industriels; compliquer 
Texploitation, et entraver en definitive la circulation. 

« Mais il ne fallait jamais perdre de vue qu'en defi- 
nitive les chemins de fer sent etablis pour le public, et 
par suite se tenir en garde contre la concentration dans 
quelques mains d'un trop grand nombre de moyens de 
transports, lorsque cette concentration pourrait avoir 
pour r^sultat de cr^er, au profit de dertaines compa- 
gnies, un monopole redoutable, et tourner au prejudice 
du commerce et de Tindustrie. C'est dans cette pens^e 
que le gouvernement a dt!i refuser d'accueillir des pro- 
positions tendant k r^unir la ligne d'Orleans et du 
Centre avec celle de Paris a Lyon et la Mediterra- 
n^e. » 

La question du groupement des lignes est la m^me 
au fond que celle de leur etendue. II faut done savoir 
quelle doit etre cette etendue, non pas au point de vue 
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des convenances des compagnies» mais k celui de la li- 
berty publique et de Texploitation elle*m^me. 

Lorsque le ministre rappelle, sans rien d^finir, lee 
inconv^nients do la concentration et qu*il leur oppose 
ceux du morcellement, 11 pose un probl^me, il ne le 
r^sout pas. Quel est, en kilometres, le maximum ou la 
moyenne d'^tendue qa*il convient de donner h une 
exploitation de chemin de fer? Voil& ce que le ministre 
devait pr^ciser, au lieu de se tenir dans des termes 
vagueSi que le vulgaire prend pour de la prudence, ei 
qui couyrent la plus complete incertitude. 

Le gouvernement avait conc^d^ d'abord la ligne de 
Paris k Orleans et Corbeil, 133 kilometres. Par quelle 
raison d'^conomie cette concession a*t-elle d{i 8*allon« 
ger de la ligne d'Orl^ans k Tours, puis de celle de Tours 
k Bordeaux, etc., jusqu'A 17 ou 1,800 kilom^treg ? 

Le gouYernement avait concede la ligne de Paris k 
Lyon, 506 kilometres. Pourquoi cette concession, ddja 
si considerable, a-t-elle dii s'accroitre des lignes de 
Dijon k Besan^on, Besangon ^ Mulhouse, GhUon k D61e, 
et autres ? 

Pourquoi le chemin de Paris k Strasbourg a-t-il ab- 
sorbe celui de Strasbourg k B&le, et celui de Paris k 
Lille Tembranchement de Creil k Saint-Quentin ? 

Y a-t-il, oui ou non, une limite naturelle, indiquee 
par la science, aux concessions de chemins de fer? 

Pourquoi, tandis que les deux lignes paralieies de 
.Paris k la frontiere de TEst sont donnees k la mdme 
compagnie, les deux lignes de Paris k Ljofi et de Paris 
k Orleans sont-elles dedarees incapables de s'unir, et de 
sceller leur union par la concession d'une troisieme 
ligne parallele, celle de Paris k Lyon par Nevers? 

On nous parle dans le m^me discours, k dix lignes 
de distance, des dangers du morcellement, puis des 
perils de la concentration. L'uji ruinerait les compa- 
gnie5, Tautre compromettrait la securite publique. Ce 
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n'est pas d'aujourd'hui que sous pr^texte d'^viter les 
extremes les d^positaires de Fautorite publique se can- 
tonnent daus un milieu qui varie au gr6 de lour volont6 
et bon plaisir. Mais nous demandons, nous, des prin- 
cipes, des solutions, de la science, en un mot, non des 
^nigmes. Comment Fargument de concentration ue 
vaut-il rien contpe des groupes de 1,800 kilometres? Et 
vice versdj comment le reproche de morcellement et 
d'antagonisme n'est-il plus de mise centre ces memes 
groupes qui demandent a s'unir ? 

II est manifesto que les compagnies, malgr^ leur 
petite et sourde concurrence, marchent k une fusion 
g^n^rale. La logique les y invite; le voeu des por- 
teurs d'actions et obligations, qui reclament la con- 
Yersion de tons leurs titres en un papier uniforme, le 
demande ; le pouvoir ne cesse d'y pousser. Pourquoi, 
sans cela, si les concessions devaient rester separ^es, 
les concessionnaires sont-ils presque to uj ours les me- 
mes? Pourquoi les conseils des conipagnies sont-ils 
composes des memes personnages? Pourquoi la compa- 
gnii du Grand-Central veut-elle sa part de la ligne di- 
recte de Paris k Lyon, qui lui est perpendiculaire ? 
Serait-ce qu'en poussant par Tidentit^ du personnel a 
la fusion g^ndrale, le gouyernement songe k se remettre 
en possession de tout le r^seau ? Alors nous tournons 
dans le cercle : les concessions ne sont qu'un pr^texte 
au favoritisme et k Ta^iotage. Tout est mensonge dans 
le pouvoir et dans la loi, et nous sommes de franches 
dupes de discuter s^rieusement des questions pareilles. 
DutH des concessions. 

D'abord elle 6tait de 35, 40, 45 ans. Apr^s le 2 d6- 

cembre on Ta port^e k 99. Ahyssus ahyssum invocat ! 

La raison cependant disait une chose. 

Si TEtat, ob^r6, ne pouvait se charger de I'indem- 

nit^ des terrains, des frais de terrassements et ouvra- 

'ges d'^rt, et sHl tenait k en reporter le fardeau sur les 
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compagnies, comme cette combinaison impliquait ali^ 
nation du domaine public, il ^tait du devoir de TEtat 
de diminuer le danger de Tali^nation, en r^duisant pro- 
portionnellement T^tendue de la concession. 

Tout de m^me, si T^tat ^prouvait le besoin d*aag- 
menter T^tendue d'une concession, comme cette ^ten- 
due aggravait pour le public le danger du monopole, 
la prudence commandait de diminuer proportionnelle- 
mentla dur^e. 

En autres termes, la nature des concessions^ leur 
itendue et leur dur4e, devaient ^tre en raison inverse 
Tune de Tautre, comme le veut en toute choses la loi 
de r^quilibre. G*est ainsi que la propri^td individuelle 
a pu devenir perp^tuelle, h^r^ditaire et inalienable, 
parce que, compar^e k la totality du domaine public^ 
elle est un infiniment petit, ayant pour contre-poids, 
avec TEtat, toutes les autres propri^t^s. 

Comment le ministre qui cherchait, on le voit bien, 
un principe de compensation, n'a-t-il pas compris cela? 

Maintenant les concessions embrassent k la fois le 
sol, la cbauss^e, les ouvrages d'art, avec le materiel 
roulant et les rails, le p^age avec le transport; elles ont 
jusqu'^ 1,800 kilometres d'^tendue; leur dur^e est de 
99 ans. Elles ne formeront bieutdt qu'une seule et 
meme concession ; et il en sera de m^me, avec le temps, 
des voies navigables, des mines, etc. L*empire aura 
ct6^ ces latifundia d'un nouveau genre, qui, plus ils se 
multiplient, plus ils affaiblissent le pays et TEtat. 
C'est comme si Napoleon III, d^membrant Tempire, 
distribuait en apjanages, avec droit de justice et de 
guerre, k son cousin et plus proche h6ritier, le prince 
Napoleon, laBourgogne; au prince Murat laBretagne; 
k Pierre Napoleon la Normandie ; k Cbarles Napol6on 
la Provence; k la prhicesse Matbilde la Guyenne, etc., 
se r^servant pour lui-meme, avec le titre de suzerain, 
rile de France. Nous savons ce qui arriverait. Le par- 
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tage op^r^, les grands "fend atai res ne tarderaient pas a 
entrer en lutte les uns centre les autres et centre le 
suzerain; et la France, cherchant Tunitd et T^quilibre, 
aurait k recommencer I'oeuvre accomplie depuis Char- 
lemagne. 

Des concessions de 99 ans I Apparemment les servi- 
teurs du nouyeau rdgne ont pens6 qu'en allongeant le 
bail des compagnies, ils donnaient une garantie de plus 
k Tordre de choses. On ne saurait interpreter autre- 
ment cette munificence imp^riale. A ce point de vue, 
le pays b^n^ficierait de la stability politique, procur^e 
aux d^pens du domaine. et de TEtat. 

Lais a-t-on r^fl^chi que les compagnies sont anony- 
mes, c'est-d-dire en vertu de leur constitution, anti- 
dynastiques ; que leurs fondateurs, administrateurs et 
gdrants ne peuvent jurer que pour eux-mSmes, ce qui 
signifie, d'aprds le Code de commerce, pour personne ; 
qu'au-dessous de ces etats-majors, plus ou moins de- 
vours, 11 est une multitude de salaries, et que le sala- 
riat, c*est la r^volte; enfin, que pour quelques cent mille 
actionnaires satisfaits, mais non fideles, ont cr^e des 
millions de m^contents? Ce sont 1^ des efTets de bascule 
que les hommes d'Etat, malgr6 leur admiration pour 
ce jeu, trop souvent oublient, mais que r^conomie po- 
litique apprend k pr^voir, et que le temps am^ne. 

Et qiii Yous assure seulement que les chemins de fer 
dureront autant que les concessions? Qui yous dit que 
dlci k 99 ans, yu la raret^ et la cherts croissante des 
mati^res, yu la transformation de r^tat^conomique du 
peuple, YU le perfectionnement et la -simplification des 
rapports mercantiles et industriels, 11 n'y aura pas lieu 
d'aYiser k un autre syst^me de transport? Dans cette 
^Yentualite, quelle aura ^t^ la part du pays, de la cIyI- 
lisation, dans T^tablissement des Yoies ferries? Quel 
fruit positif en aura recueilli la society pour son ^co- 
nomie ult^rieure et son aYcnir ? Le monde n'existe-t-il 

19 
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que pour la joie des aristocrates, et les compagnies de 
chemins de fer repues, rhumanit^ sera-t-elle ivre ? 

Constitution des compagnies. 

Les compagnies des chemins de fer sont ^tablies sur 
le principe l^gal de la soci^t^ anonjme. 

A cela point de reproche. Nous sommes si partisans 
de cette forme de soci6t6, que nous voudrions la d^mo- 
cratiser encore davantage, et la voir appliquer partout. 
C'est la pierre d*attente de la r^publique universelle, 
que de faux architectes ont d^daign^e, parce que la 
tradition monarchique, qui leur servait de module, ne 
la leur avait pas fait connaitre. 

Pourquoi faut-il que la soci^t^ anonyme, si liberale 
dans sa forme, si expansive de sa nature, soit devenue 
avec les chemins de fer un principe d'exclusion, le 
germe d'une caste? Beaucoup d'appeUs, pen d'ilus I 
comme dans le paradis des Chretiens. 

Une compagnie de chemin de fer est une soci^td 
form^e entre cinq ou six concessionnaires, notabilit^s 
politiques, financidres ou autres, d. ce titre bien venues 
du pouvoir, d'une part ; et tous les capitalistes, petits 
et grands, qui souscrivent aux statuts pour un nombre 
quelconque d'actions, d'autre part. Ni le l^gislateur de 
1842, qui se montra si jaloux des droits du pays, ni le 
gouvernement charge d'appliquer sa pens6e, n'ont rien 
vu au del^. 

Cependant il est un fait grave, qui frappe aujourd'hui 
tous les yeux, et qui doit amener dans la constitution 
des compagnies une modification profonde : nous vou- 
lons parler de cet immense salariat que trainent k leur 
suite et d^veloppent dans une proportion d^mesurde les 
chemins de fer. 



Chemin de Park au Havre 2^483 salari^. 

Chemin de Paris k Strasbourg 3,90fi — 

Chemin du Nord 4,600 
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Le compte rendu de la compagnie d'Orl^ans pour 
1852 parle de plus de 4,000 families vivant des salaires 
du chemin de fer. 

D*aprds ces faits authentiques, on peut ^valuer k 
35,000 le nombre des salaries occup^s sur les 5,000 
kilometres de chemins de fer, soit environ 20,000 fa- 
milies ou 80,000 S.mes. 

Apr^s rach^vement du r^seau, ce nombre aura dou- 
ble : 70,000 salaries, 40,000 families, 160,000 Ames : 
une population egale k celle de Lyon ou Marseille. 

Sans doute le principe du salariat fait partie de notre 
droit public. II est avoue par I'^conomie politique, 
comme la concurrence et la propri^t^. II ne saurait en 
aucune mani^re ^tre question de le supprimer. 

Mais quand, par le progr^s et la centralisation des 
entreprises, le salariat se multiplie au point de former 
des populations enti^res, et qu'il menace d'absorber la 
majority de la nation ; lorsque de plus ce salariat se 
trouve sous la main de quelques compagnies, maitres- 
ses, pour ainsi dire, de la vie et de la mort de ces mul- 
titudes, n'y a-t-il rien dans ce fait nouveau, que la loi 
n*a pas prevu, parce que son objet, quoi qu'on disc, n'est 
pas de pr^voir, qui merite I'attention du l^gislateur ? 

Voici un chemin de fer, de 19 kilometres de lon- 
gueur, qui, destine uniquement au charroi des houilles, 
n'exigeait pas d'abord pour son service nn personnel de 
plus de 50 hommes. Ce n'est pas le 10® de ce qu'on 
trouve dans certaines manufactures. Jusques-U rien 
d*extraordinaire, rien d'inquietant. 

Tout k coup cet atelier de voiturage s*allonge ; de 
19 kilometres il arrive a 5,000, k 10,000. La nation le 
declare d'utiiite publique, reconnaissant par 1^ qu'une 
transformation s'est operee dans sa nature. 

Mais Textension du chemin de fer n'est pas la seule 
^considerer : le travail, etavec le travail le personnel, 
et avec le personnel le salariat, ont pris un developpe- 
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ment parall^le ; de 50 le nombre des salaries s'est ^lev^ 
^ 35,000. Est-ce que Ik aassi il ne s'est pas prodait. un 
fait d'int^r^t g^n^ral? Est-oe que la condition da pays 
n*a pas change ? Est-ce qu*en consequence la legislation 
ne doit pas changer & son tour? 

Quand le r^seau des chemins de fer n'existait pas, 
le service des transports etait fait par une foule de pe- 
tits entrepreneurs, rouliers, bateliers, commission- 
naires, tous ind^pendants et libres, et entretenant 
chacun depuis 1 & 15 ou 20 employes, lesquels, en raison 
du nombre des patrons, pouvaient se regard er aussi 
comme independants et libres. Dans ce sjstdme d'in- 
dustrie morceiee, la condition etait k peu pr^s equi- 
valente pour tous; de \k la moralite, la dignite du sa- 
lariat. 

A present ce sont des legions de 3 et 4,000 merce- 
naires, pour qui la Marantic d'independance, resultant 
du grand nombre des entrepreneurs, est nulle^ et que 
Ton pent sans metapbore regarder comme reduits en 
servage. 

Quoi de plus morne que ces gares de chemins de fer ? 
Quelle difference avec Tanimation des quais, des ports, 
des places de roulage ! A la blouse des rouliers, k la 
veste des mariniers a succede le triste uniforme : ces 
hommes sont depersontialises, mecanis^s, numerotes; 
un seul sentiment les possede, qui leur refoule Tennui 
dans la gorge, la crainte. Us ont peur de perdre leur 
place, ils ont vecu. La locomotive siffle sur eux. C'est 
ains qu*on rend une nation pusillanime, qu'on la tue. 

H y a cinquante ans on disait- avec verite, I'Empe- 
bbub DBS FBANfAis. Les Francais avaient perdu leur 
liberte politique ; du moins ils jouissaient encore de la 
liberte industrielle. Au-dessousde TEmpereur, comme 
devant la loi, tous etaient egaux. Maintenant on pent 
dire VBmpereur des compagnies. Avec la liberte politi- 
que, nous sommes en train de perdre la liberte et Tega- 



DANS l'BXPLOITATION DES CHEMINS DE FEE 329 

lit^ ^conomiques : c'est tout le progres que nous avons 
fait depuis Austerlitz. 

Halte, Cdsar 1 Les compagnies de chemins de for out 
admis les souscripteurs k 500 fr. ; il faut qu'elles resol- 
vent les salaries h 800. Car c'est le travail des salaries, 
c'est leur liberte, c'est leur patrimoine, 6 C^sar, que tu 
as concede pour 99 ans. lis ont droit k la concession, 
droit aux b^n6fices. 

Organisation. 

La condition organique de toute entreprise est Tu- 
nite d'action. 

Comment obtenir cette unit^ dans une compagnie 
anonyme, sansg^rantVesponsable^ dans une r^publique 
sans president, dirait M. Troplong? 

II y a quatre-vingts ans qu'A. Smith a divulgu6 ce 
secret. Mais les. barons des chemins de fer n'en veulent 
pas plus, ce semble, pour leurs compagnies, qu'ils n'en 
ont voulu pour la r^publique. 

Le principe d'unit^ n'est pas autre que la division du 
travail elle-m^me. Seulement, tandis que Ton s'est con- 
tents jusqu'ici de la considerer dans les choses, il faut 
la considerer encore et I'appliquer dans les personnes. 

Nous avons dit ailleurs comment certaines compa- 
gnies de chemins de fer traitaient avec des entrepre- 
neurs spSciaux, et h forfait, soit pour la traction et 
I'entretien du materiel, soit pour la reparation des 
voies et ouvrages d'art. Nous avons mSme exprime le 
voBU que de pareils traites fussent faits avec des com- 
missionnaires chargeurs, pour le service des gares, le 
chargement et le dechargement des wagons, la reddi- 
tion k domicile, la responsabilite des colis, etc. C'est k 
peu pr^s dans ces conditions que les compagnies de 
Lyon et d'OrlSans traitaient le transport des marin- 
gottes qui leur etaient remises toutes chargees : c'etait 
la partie de leur service la plus commode, et qui occa- 
sionnait le moins de perte et d'avaries. 
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Tous ces trait^s divers sont autant d'applications du 
principe de la division da travail, mais seulement, 
comme nous Tobservions tout k Theure, dans Us choses, 
dans la materiality du service. 

Pour que la m^me division industrielle exist&t dans 
les personneSy il faudrait que les compagnies, au lieu 
de traiter avec des entrepreneurs qui leur sont ou peu- 
vent leur ^tre strangers, le prissent exclusivement 
dans leur sein : en sorte que chaque compagnie ftit un 
assemblage d'entreprises secondaires, r^unies et r^ci- 
proquement obligees pour une entreprise sup^rieure et 
commune. 

G'est ainsi seulement que les compagnies anon jmes 
peuvent ^tre purg^es du parasitisme qui lesinfeste; 
que le travail pent y trouyer, k c6te du capital, sa place 
legitime ; que la classe ouvri^re et la bourgeoisie doi- 
vent op^rer leur fusion, bien autrement grave que 
toutes celles qu'autorise le gouvernement; qu*au sein 
de ces armies industrielles, Tind^pendance du citojen 
pent ^tre reconquise, et le salariat retrouver honneur 
et security. Nous comprenne qui voudra : c*est tout 
Tavenir de la democratic, toute la pens6e de 89 et 
de93. 

Tarifs. 

Nous avons dit sur quels principes devaient ^tre 6ta- 
blis les tarifs de chemins de fer. Nous ne reviendrons 
pas sur cette discussion epuisee. Ce que nous voulons 
relever ici est Tinegalite choquante, immorale, cr^^e 
entre les lignes par Tadoption d*un tarif uniforme. 

Cette uniformity, on ne peut le meconnaitre, provient 
de la manie de gouvernementalisme et de nivellement 
bien ou mal entendu qui nous distingue entre tous les 
peuples. Nous aimons les choses de niveau, les aligne- 
ments ; nous sommes fous de centralisation et d'unite. 
Le gouvernement ayant eu d'abord le dessein d*ex- 
ploiter par lui-m^me les chemins de fer, Tid^e d*un 
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tarif unique prit aussit6tnaissance. Un seul exploiteur, 
un seul r^seau, un seul tarif : se pouvait-il rien de plus 
beau que cette trinite d'unit^s! Le systdme des com- 
pagnies ayant ensuite pr^valu, on n*abandonna pas pour 
cela le tarif uniforme : au contraire, il semblait que ce 
ftit autant de repris sur les concessionnaires, et Ics 
modifications qui y furent apport^es en faveur de quel- 
ques compagnies confirm^rent la r^gle. 

II faut voir oil cette moutonnerie nous a conduits. 
Les chambres ayant done d^cid^ que les chemins de 
fer seraient exploit^s par des compagnies, le gouverne- 
ment, charge de faire les concessions, dut fraction ner le 
r^seau et en distribuer les parts. 

Mais ces parts ne pouvaient avoir toutes un trafic 
6gal; cons^quemment, avec Tuniformite du tarif, elles 
ne pouvaient ^tre du m^me rapport. Les unes donnent 
12 et 15 p. 100 a leurs actionnaires, les autres 6 et 8, 
quelques-unes k peine 3. 

De Ik les compensations au moyen desquelles toutes 
ces compagnies se fusionnent. Cinq actions de Lyon 
contre sept de Dijon k Besangon ; unb action d'Orl^ans 
centre deux du Centre, troi^ de Bordeaux, quatre de 
Tours k Nantes, et ainsi de suite. C'est comme k la 
loterie. II y a de bonnes et de mauvaises concessions, 
de bons et de mauvais billets. Cette loi du sort, ou du 
favoritisme, ou de la corruption, car il s'y trouve de 
tout cela, combin^e avecle principe du tarif uniforme, 
et prise pour arbitre de la repartition des lignes de fer, 
est un des traits les plus m^morables de Tineptie ad- 
ministrative du gouvernement de juillet. Qu'avaient 
done fait MM. Casimir Lecomte et compagnie, par ! 

exemplCj pour obtenir la meilleure concession de < 

France, cette ligne de Paris k Orleans, dont les actions ' 

trois fois fusionn^es se vendent encore 1,200 francs k la \ 

Bourse? rien, si ce n*est peut-6tre que ces messieurs fai- \ 

saient preuve d'une certaine habilet6 en soumission- \ 



332 DBS b£formbs a op^rbb 

• 

nant un chemin de fer, alors que la chambre, la raison 
^lue du pays, n'ett voulait pointy que le gouvernement 
n'y croyaiipas, C*est le cas de r^p^ter le mot du chan- 
celier Oxenstiern au jeune roi de Sudde : Admirez, mon 
fils, combien peu il se d^pense de sagesse dans le grou- 
vernement des Etats. 

Encore si les chambres, si les ministres de 1838 et 
1842 n'avaient ^t^ coupables que d'impr^voyancey bien 
que des homines d'Etat n'aient pas le droit d'etre im- 
pr^Yoyants, nous passerions sur leur erreur, en consi- 
deration de leur bonne volont^. Mais, sous pr^texte d'^- 
galiser les choses, ils ont m^connu, yiole m^me la loi de 
r^galite, laquelle a pour expression, dans Tordre ^cono- 
mique, non pas Tidentit^ du prix de vente, mais riden- 
tit^ du rapport entre le prix de revient et le prix de 
vente. 

U est clair, en eflfet, que sur des llgnes comme celles 
d'Orl^ans, Rouen, le Nord, ou le mouvement donne 
900,000 et 1,000,000 unites de trafic par ann6e etpar 
kilometre, le prix de revient du service n'est pas le 
mSme que sur des lignes qui, comme celles de Stras- 
bourg k Bale, Bordeaux a la Teste, Dieppe et Fdcamp, 
n'en fournissent que 2 a 300,000. Pour que les condi- 
tions soient ^gales entre toutes ces compagnies, il faut 
que le tarif soit proportionnellement plus faible pour 
les unes, plus ^lev^ pour les autres : hors de 1^, point 
d*4galite. C'est du privilege de la plus scandaleuse es- 
p^ce; c'est le lit de Procuste appliqu^ a des compagnies 
de chemins de fer. 

Et remarquez que la prevision du retour des chemins 
de fer a FEtat, Thypoth^se tant de fois refutee d'ail- 
leurs d'une exploitation unitaire, ne pent ici servir 
d'excuse, et justifier I'application d*une taxe uniforme. 
L'unite d'exploitation ne change rien k la nature des 
choses : elle ne fera jamais que le prix moyen de re- 
vient ne soit de 5 et 6 centimes par unite de trafic et 
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kilometre sur la ligne de Strasbourg k B&le, par 
exemple, taDdis que sur la ligne de Paris & la fronti^re 
du Nord 11 n'est que de 3 centimes. Pourquoi doncles 
voyageurs qui circulent sur cette dcrni^re ligne de- 
vront-ils payer pour ceux qui voyagent sur celle-l&? 
Pourquoi les houilles que Paris fait venir de Mons pour 
sa consommation supporteraient-elles une part du fret 
de celles que Mulhouse fait venir de Sarrebruck? Car 
tel est est en fin de compte Teffet de Tuniformit^ dans 
les taxes : faire payer les uns pour les autres ; c'est la 
th^orie ^nervante du communisme, F^galit^ homicide 
du maximum. Tandis que la raison ^conomique dit : 
ifilever sans cesse, par le d^veloppement de leur pro- 
duction et de leur circulation, les contr^es les plus 
pauvres au niveau des plus riches; ce qui est la veri- 
table condition de Pordre, de r^galit^ et du progrds. 

Fxploitation. 

En ce qui touche le transport, la discussion est ^pui- 
s^e. II est prouv^, archi-prouv6, que les compagnies de 
chemins de fer ont precede sans la moindre intelligence 
du metier. Si elles gagnent de rargent,'grd.ces en soient 
rendues & la locomotive et au rail; quant aux adminis- 
trateurs, ils n*y sont absolument de rien. 

U s'agit actuellement d'autre chose. Le gouverne- 
ment, avec ses alienations du domaine, avec ses sub- 
ventions, ses garanties d'inter^t, ses concessions de 
quatre-vingt-dix-neuf ans, ses tarifs uniformes, ses 
autorisations de fusion, a appris aux compagnies de 
chemins de fer ^ pScher en eau trouble : elles s'en ac- 
quittentA merveille. 

La premiere chose qui nous cheque, dans la mani^re 
d*exploiter des compagnies, est I'arbitraire avec lequel, 
sans autre raison que d'attirer & elles les consignations, 
elles transportent les d^penses de la petite vitesse au 
compte de la grande. 

Quel que soit Tobjet du transport, qu41 s'agisse 

19. 



334 DBS RfipOBMBS ▲ OPiBBB 

d'hommes ou de colis, que le trafic de la vole oonsiste 
principalement en vojageurs ou en marchandises, peu 
importe : en derni^re analyse, le yoiturier n'a qu'une 
chose k consid^rer, le poids ; et ce qu'on lui demande et 
qu'il s'oblige de fournir, pour transporter ce poids, c'est 
de la force, de la vitesse, de la r^gularite. 

Un chemin de fer ^tant donn^, avec ses quantites en 
marchandises et voyageurs, le prix de revient s'en d6- 
duit imm^diatement, pour toutes les categories de tra- 
fic; et le prix de revient trouv^, on a le tarif. 

Le gouvernement Tavait ainsi entendu, lors des pre- 
mieres concessions. En fixant les tarifs k 1 cent. 5 en 
moyenne pour les voyageurs, 10, 12, 14 et 16 pour les 
marchandises k petite vitesse, il supposait que la d^- 
pense, partant le benefice, et consequemment le prix, 
devait etre pour les premiers et pour les secondes dans 
le rapport moyen de 37 A 63 p. 100. 

Cela revient h dire qu'aux yeux du gouvernement le 
transport d'une tonne de marchandise k petite vitesse 
equivalait en moyenne k celui de 1 voyageur 7; qu' ainsi 
le prix paye pour un voyageur etant 1 cent. 5, le prix k 
payer pour une tonne de marchandise devait etre 13 ; 
et reciproquement, que si le prix venait k baisser pour 
les marchandises k 8 centimes, il s'ensuivait qu'il de- 
vait baisser pour les voyageurs k 3. 

En fait, cette proportion est loin d'etre gardee. Tandis 
que le tarif pergu est en moyenne de 6.5 par voyageur 
et kilometre, sur la totality des recettes, il n*est que de 
8 centimes par tonne de marchandise. 

Difference ou bonification en faveur de la petite vi- 
tesse, 4 cent. 6; — surtaxe au voyageur, 2 centimes. 

Est-ce la respecter le tarif? Nous adressons cette 
question aux jurisconsultes-magistrats, si souvent ap- 
peles k prononcer sur les faifs et gestes des compa- 
gnies. 

En concedant les chemins de fer a des compagnies, 
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le l^gislateur n'a pas voulu en livrer la tarification k 
leur bon plaisir. D*une part, il fixe un maximum ; de 
Tautre, il pose le principe d'une proportionnalit6. Cela 
r^sulte de tous les cahiers des charges et de rhistoire 
enti^re des chemins de fer. 

Pourquoi cette proportion nalit6 n'est-elle qu'une 
lettre morte? 

Sans doute il convenait; pour le bien m^me du ser- 
vice, de laisser aux compagnies une latitude au-dessous 
du maximum pour Tdtablissement de leurs prix. Mais 
de ce que les cahiers des charges n'ont pas determine 
cette latitude, il ne s'ensuit pas que les compagnies ne 
doivent tenir aucun compte de la proper tionnalit^, et 
qu'il leur soil loisible de jeter la perturbation dans tous 
les rapports du voiturage. En vertu de quoi le voya- 
geur, qui quitte Paris pour aller vivre d. Lille ou' sL 
Bruxelles, doit-il parfaire le prix de transport des mar- 
chandises dirigdes de la fronti^re vers la capitale, mar- 
chandises qui lui sent ^trang^res, dont le prix ne Tin- 
t^resse nullement, et a la consommation desquelles il 
u'aura aucune part? 

Tout compte fait, avons-nous dit au pr^c^dent cha- 
pitre, la circulation des voyageurs est d^termin^e par 
celle des produits; elle en est Paccompagnement, la 
contre-partie. D'ou il r^sulte que la valeur de toutes 
les choses qui se consomment se compose en totality 
de trois categories de d^penses : 1° des frais de leur 
production; 2" des frais de leur circulation; 3® des frais 
de circulation des voyageurs. Mais avec le syst^me des 
compagnies, la repartition de tous ces frais entre les 
consommateurs n'est pas ^gale. Celui qui ne voyage 
pas a plus d'avantage que celui qui est sujet k se d^- 
placer; au b^n^fice du repos, 11 ajoute T^conomie de la 
surtaxe qui p6se sur le transport des voyageurs ^ la d6- 
charge des objets de consommation. Est-ce 1^ la justice 
qu'a entendu faire laloi? Et quand T^galit^ de Timpdt 
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est un principe de droit public, faut-il croire que pour 
les tarifs de chemins de fer, c'est autre chose? 

La faculty laiss^e aux compagDles d*appliquer leums 
tarife suivant une ^chelle mobile d'une latitude exces- 
siye, et sans nul ^gard au principe de proportionnalite 
entre les services, les a conduites aux plus intol^rables 
abus. Plus de r^gularit^, plus d'^quite ni de bonne foi 
dans les prix. Le tarif pr^tendu uniforme est devenu, 
dans Tapplication, de la plus parfaite dissonance. Selon 
qu'il convient aux compagnies^ k leur sjst^me d'exp6- 
dition et de favoritisme, k leurs vues de monopole, 
pendant que les transports de grande yitesse restent 
fix^s k un taux immuable, ceux de la petite sent exd- 
cut^s k des prix qui varient, au gr^ des exploitants, de- 
puis 3 centimes par tonne et kilometre jusqu'^ 10, 12 
et 14. C*est le droit de vie et de mort accords a des 
compagnies anonymes, sous le nom de tarif et d'echelle 
mobile. 

On sait comment elles s*j prennent pour an^antir de 
longue main la concurrence du roulage et de la navi- 
gation, sauf k se couvrir aprds, aux d^pens du pays, de 
leurs sacrifices. De Ch&lon k Mulhouse^ par exemple, la 
ligne de fer n'existe pas encore ; mais il importe que, 
lorsqu'elle sera construite, elle trouve le champ libre. 
Les compagnies de Ljon et de TEst s'entendent done 
pour op^rer le transport des marchandises, du bassin 
du Bh6ne k celui du Bhin, en les faisant passer par 
Paris, k des prix et conditions inaccessibles au roulage, 
k une navigation im parfaite et d^nu^e de garanties. La 
m^me chose a lieu pour les marchandises de Dijon k 
Nancy, qu'on fait passer par la capitale. DeLyon k Mar- 
seille, il est question pour la ligne de fer d'effectuer le 
transport de petite vitesse d. 4 et 5 centimes par tonne 
et kilometre : 1 centime au-dessus du prix de revient 
de la batellerie du Ilh6ne. Comme cette batellerie est 
en pleine concurrence, qu'elle ne jouit d'aucun privi- 
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I6ge, c'est la forcer de travailler sans b^n^fice, condi- 
tion impossible. Que le gouvernement r^duise le tarif 
du chemin de fer, dans la mesure et suivant le principe 
que nous avons d^finis ; et personne n'aura le droit de 
se plaindre. Le pays pourra m^me se f^liciter. Mais 
livrer k des compagnies de sp(§culateurs de pareils mo- 
nopoles, avec la faculty, aprds un certain d^lai, de re- 
faire la hausse qu*elles semblaient d'abord combattre, 
c*est plus qu*une forfaiture, c'est un guet-apens tendu k 
la nation par son propre gouvernement. 

Avec ce regime de hausse et de baisse k Yolont^ sur 
les transports, avec la pratique de la ditaxe, des billets 
de favour, prix de faveur, tours de faveur, g6n6rale- 
ment adoptee, les compagnies^ sans sortir des termes 
de leur contrat, peuvent miner ou enrichir qui bon leur 
semble; faire la cherts ou le bon marcb6, le vide'ou 
Tabondance, 1^ od il leur plait, quand et comment il 
leur plait; arr^ter la production ou la surexciter ; tuer 
rindustrie dans un d^partement et la developper outre 
mesure dans un autre, etc., etc., etc. 

Est-ce ainsi que doivent ^tre administr^s des ^tablis- 
sements d'utilite publique, cr^^s par des lois ^man^es 
de la puissance parlementaire, r^gis par des d^crets im- 
p^riaux et des ordonnances minist^rielles? 

Gonclnslon. 

II est temps de finir et de conclure. 

Les chemins de fer sont de tons les moyens de trans- 
port connus le plus puissant, le plus rapide, le plus r^- 
gulier, le plus constant, le plus ^conomique, le moins 
expose aux accidents de toute nature, aux avaries et aux 
retards. 

Dominant, par Texploitation de cet instrument in- 
tcomparable, tout le travail circulatoire, les compagnies 
concessionnaires deviennent les arbitres de T^change, 
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de la finauce, du credit, de rindustrie, de Tagriculture, 
de rextraction foresti^re et min^rale, en un mot de 
toute r^conomie sociale, j compris mdme le gouyeme- 
ment. 

Par destination les compagnies de chemins de fer 
sont les agents d'une revolution radicale, sans exemple 
dans rhumanite. 

Mais, par la nature de leurs concessions, 

Par retendue et la dur^e de ces concessions, 

Par leur constitution, 

Par leur organisation, 

Par leurs tarifs. 

Par leur mode d'exploitation, 

Par Tabsence totale de garantiesde leur part, 
ces m^mes compagnies sont en opposition permanente, 
n^cessaire, avec Tint^r^t public qu'elles doivent seirir 
et le progrds dont elles sont Torgane. 

Bien loin qu'elles existent pour la satisfaction, dans 
le present et Tayenir, des int^rets g^ndraux, on pent 
dire qu'elles ont ^t^ cr^^es et armies par le pouyoir lui- 
m^me centre tons les int^r^ts essentiels c^u pays, et ses 
tendances legitimes : 

Centre Tindustrie voituri^re, par terre et par eaa, 
qu'elles supplantent; 

Centre le commerce, qu'elles troublent; 

Centre Tindustrie et Tagriculture, qu'elles subalter- 
nisent; 

Centre la classe ouyri^re, qu'elles avilissent ; 

Centre la classe moyenne, qu'elles ruinent ; 

Centre la liberty, qu'elles proscriyent; 

Centre la raison publique, qu'elles faussent; 

Contrcr les moeurs, qu'elles d^prayent; 

Centre I'Etat, qui, en les prenant pour appui, de sou- 
yerain qu'il deyrait ^tre s'est fait leur seryiteur. 

De pareilles institutions, fruit de rimpr^yoyance 
•uniyerselle, surprises k la religion, k Tignorance des 
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pouToirSy sont hautement anormales, immorales. A les 
tol^rer un seul jour il j a, suivant une expression de 
M. Guizot, tort grace et grave pirU. 

Youlez-Yous done ^pargner au pays une revolution 
violente? Bdvolutionnez, dans le sens du bon march^, 
de lad^mocratie,du progr^s, et selonles principes d'une 
saine ^conomie, les compagnies de chemins de fer. 
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